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ДОРОГИЕ ДРУЗЬЯ! 


В течение трех лет я был верным помощ- 
ником в ваших любимых, творческих делах. 
И вот сегодня мы прощаемся. Всегда трудно 
расставаться со старыми, верными друзьями, 
но это прощание не вызовет чувства грусти 
ни у вас, ни у меня. 


Старый «ЮМК» сделал свое дело. И теперь 
он уходит. Но не навсегда! Скоро, очень скоро 
вы снова встретитесь со мной и, я уверен, 
узнаете меня в новом облике. Уже с января 
будущего года к вам придет молодой, сильный 
преемник и продолжатель дела, начатого 
мной, — журнал «Моделист-конструктор». Вы 
будете встречаться с ним гораздо чаще —каж- 
дый месяц. 


И главное, вам теперь не придется тратить 
многие часы на поиски «ЮМКа» по магазинам 
и киоскам, не надо будет простаивать в длин- 
ных очередях, чтобы его получить: «ИМоделист- 


конструктор» сам придет к вам домой, в школу, 


на работу. Его доставит вам почта точно 
так же, как и любой другой журнал. 


Только не забудьте на него подписаться во- 
время! Желаю вам больше упорства и смелости 
во всех ваших увлекательных м трудных 
делах, имя которым —техническое творчество, 
Пусть каждый из вас испытает ни с чем 
не сравнимое чувство родости победы! 


Высоких полетов вам, дорогие мои маль- 


чишки! 
| «ЮМК» 


Индекс журнала «Моделнст-конст- 

руктор» — 70558. стоимость одного 

номера — 25 коп., стоимость под- 
писки на год — 3 руб, 


и а У На А х 


$ 


д: ОЗ еынь ООВ: 


и 
и 
ох 


Ан 


{.» 8. 
РУ 


т 


ть 
Жо 


$ 
ее 
+. 


ОР иие р  ЧИЧуЧ 


ДОРОГИЕ РЕБЯТА! 


Научившись летать, человек стал 
стремиться летать быстрее. Веч- 
ное соревнование между бом- 
бардировщиком и истребителем 
привело к тому, что скорости 
самолетов — всех классов — по- 
дошли к тысяче — километров 
в час — к звуковому барьеру. 

Развитие аэродинамики и тех- 
ническая революция в двигате- 
лестроении — я имею в виду со- 
здание реактивных двигателей — 


НЫЙ 
Моделист - 
> Конструктор 


привело к тому, что и этот барь- 
ер человек преодолел. Макси- 
мальные скорости самолетов до- 
стигают сейчас уже трех тысяч 
километров в час. Даже пасса- 
жирские самолеты создаются с 
расчетом на скорость, в три 
раза превосходящую звуковую. 
Предполагается, что  сверхзву- 
ковые пассажирские лайнеры, свя- 
зывающие Европу и Америку за 
два-три часа, будут экономичнее 
существующих. 

В этом движении по увеличе- 
нию скорости человек вышел за 
пределы атмосферы и взлетел 
в космос. Но люди остались жить 
на Земле, и вечная для авиации 
проблема — уметь летать не толь- 
ко быстро, но и медленно, а если 
надо, то и останавливаться в воз- 
духе — оказалась животрепещу- 
щей, как и пятьдесят лет тому 
назад. И как ни странно, эта за- 
дача для самолетов оказалась 
более сложной технически, чем 
первая. Если максимальные ско- 
рости самолетов выросли по 
сравнению с первыми полетами 
в пятьдесят раз, то минималь- 
ные почти не изменились. Вер- 
нее сказать, они выросли, и сей- 
час практически нет самолетов, 
которые могли бы уверенно дер- 
жаться в воздухе на скорости, 
меньшей восьмидесяти-ста кило- 
метров в час. А специально по- 


ВЫПУСК ТРИНАДЦАТЫЙ 


строенные самолеты с вертикаль- 
ным взлетом и посадкой делают 
еще только первые шаги. Значит, 
тем большие перспективы откры- 
ваются перед вертолетами, ко- 
торые «от рождения» умели ви- 
сеть неподвижно в воздухе и пе- 
редвигаться с малыми скоростя- 
ми без опасения потерять управ- 
ляемость, сорваться в штопор. 
Максимальные скорости верто- 
летов быстро растут. Они сейчас 
уже далеко превосходят триста 
километров в час, и это позво- 
ляет вертолетам отвоевывать се- 
бе новые, все более важные об- 
ласти применения. 


Сейчас вертолетостроение на 
подъеме. Накопленные за годы 
постепенного развития надеж- 
ность, экономичность и ресурс 
позволяют в наше время с по- 
мощью турбовинтовых двигате- 
лей резким скачком повысить 
рентабельность этих машин. 

Летающие модели вертолетов 
сложнее, чем модели самолетов. 
И тем больше основания вам 
ими заниматься. Молодые никог- 
да не искали легких решений и 
простых задач. 

Желаю вам успеха в этой инте- 


ресной, творческой работе, 
друзья! 

М. Миль, 

Генеральный конструктор 

вертолетов 
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КИБЕРНЕТИЧЕСКИЙ 


РЕГУЛИРОВЩИЕВ 


Жезлом правит, 
чтоб вправо шел. 
Пойду направо — 
очень хорошо! 


(В. Маяковский, «Хорошо») 


Если вам когда-либо приходи- 
лось видеть за работой милицио- 
нера-регулировщика па уличном 
перекрестке большого города, то 
вы наверияка останавливались, 
чтобы понаблюдать за его стро- 
тими и четкими движевиями. 
Скользят по асфальту блестящие 
лакированные ЗИЛы и «Волги», 
пгуршат шинами тяжелые грузо- 
вики и бензовозы... Но вот регу- 
лировщик повернулся, щелкнув 
каблуками, и поднял свой жезл — 
движение прекратилось. Все ма- 
шины, большие и малые, застыли, 
повинуясь воле и жестам одного 
человека. Кто из мальчишек ие 
мечтал, глядя на уверениые же- 
сты милицнонера-регулировщика, 
о том, чтобы вот так же стать па 
перекрестке и хоть на минуту по- 
чувствовать себя командиром 
всей этой разноцветной лавины 
машин, подчиняющейся каждому 
его движению? 

Однако не так уж проста и 
легка работа регулировщика. Вы 
помните эпизод из веселого и по- 
учительного кипофильма «Сказ- 
ка о потерянном времени»: уче- 
ник третьего класса Петя Зубов, 
превращенный злыми волшебии- 
ками во взрослого человека, паде- 
вает фуражку милициопера-регу- 
лировщика и стаповится па пере- 
крестке, пытаясь управлять улич- 
ным движением. 

Но что это? Скрежещут авто- 
мобильные тормоза, звенят раз- 
битые стекла, сталкиваясь и пре- 
граждая друг другу путь, оста- 
навливаются машины. Все сме- 
шалось и перепуталось на пере- 
крестке. Лишь с большим трудом 
удается навести порядок мили- 
ционеру, полоспевшему к месту 
происшествия. А горе-регулиров- 
щик Нетя Зубов. бросив фураж- 
ку и жезл и сгорая от стыда, пы- 
тается убежать, протискиваясь 
среди десятков автомашин, за- 
прудивших перекресток... 


2 


Да, «жезлом править», как вы- 
ражался поэт, пелегкое дело! 

Впрочем, жезл пе обязательная 
принадлежность милиционера- 
регулировщика. Да и сам регу- 
лировщик чаще находится теперь 
не на перекрестке, а немного сбо- 
ку, в сторопе от проезжей части 
дороги, в специальной будке, из 
которой он может наблюдать за 
движением транспорта. Над пе- 
рекрестком висит светофор — 
электрический фонарь с красны- 
ми, желтыми и зелеными сиг- 
пальными огнями. Нажимая 
кнопки выключателей, регулиров- 
щик переключает сигнальные ог- 
ни, управляя движением. 

Вот он включил зеленый свет: 
«Путь свободен», — и поток ма- 
шин спокойно пересекает пере- 
кресток. А автомобили, подъезжа- 
ющие к перекрестку по другой 
улице, остапавливаются и терпе- 
ливо ждут: для них с другой сто- 
роны светофора горит красный 
свет — «Стоп!». Пройдет некото- 
рое время, и регулировщик пере- 
ключает огни светофора; на ко- 
роткое время вспыхивает желтый 
огонь — «Впимание!», а затем —- 
зелепый сигиал для тех машип, 


которые стояли, ожидая своей 
очереди. Водители машин, иду- 
щих по второму направлению, 
увидят красный сигнал — 
«Стоп». 


Все более оживленными стано- 
вятся улицы наших городов, все 
больше на них появляется трам- 
ваев, троллейбусов, автобусов. 
А сколько перекрестков в боль- 
ном современном городе? Ты- 
сячи! 

Как обеспечить безопасность 
уличного движения? Неужели 
придется на всех перекрестках 
ставить милиционеров-регулиров- 
щиков? Но ведь и регулировщи- 
ку теперь все труднее справлять- 
ся со своими обязанностями, осо- 
бенно в центральной части горо- 
да, где машины образуют потоки, 
заполняющие проспекты, улицы, 
переулки. Как же быть? 

На помощь приходит автома- 
тика. 

Выключатели сигнальных лами 
светофора соединяются по специ- 


альпым автоматическим устрой- 
ством — реле времени. По- 
лучается светофор-автомат, кото- 
рый сам, без вмешательства 
человека, периодически  пере- 
ключает сигнальные огни: через 
строго определенные промежут- 
ки времени автомат подает 
зеленые, желтые и красные сиг- 
налы, управляя уличным движе- 
НИСМ. 

Такой автоматический  свето- 
фор пе только просто и надежно 
заменяет человека-регулировщи- 
ка, но дает возможность заметно 
увеличить пропускную  способ- 
ность перекрестков и одновре- 
менно повысить безопасность 
движения. При этом он никогда 
не утомляется и может непре- 
рывно работать круглые сутки — 
днем и почью. Вот почему в по- 
следине годы в наших городах 
все больше примепяются автома- 
тические средства регулирования 
уличного движения. 

Существует много различных 
типов автоматических переклю- 
чателей светофорных сигналов. 
Ведь каждый перекресток имеет 
свои особенности. На одних пе- 
рекрестках характер движения 
почти не меняется, в то время 
как на других условия регули- 
рования изменяются в течение 
суток. Например, в так называе- 
мые часы «пик»  интенсивиость 
движения в одном из направле- 
ний значительно возрастает. Во 
многих конструкциях светофоров- 
автоматов предусматривается 
возможность работы по заранее 
задаваемым программам. На 
каждом перекрестке предвари- 
тельно определяется характер 
движения в разное время суток, 
а затем по этим данным устанав- 
ливаются режимы работы свето- 
фора. В дальнейшем остается 
только, в зависимости от времени 
суток, простым поворотом руко- 


ятки переключателя включать 
необходимый режим (программу) 
работы. 


Но как быть с перекрестками 
улиц, далеко не равнозначных по 
интенсивности движения  тран- 
спорта и пешеходов? Если на та- 
ких перекрестках установить 
светофоры-автоматы с периоли- 
ческим переключением сигналь- 
ных огней, то будут создаваться 
ничем не оправданные задержки 
транспорта и пешеходов вдоль 
главной магистрали при полном 
отсутствии движения в перекре- 
стпом направленни. Для решения 


этой задачи созданы более «ум- 
ные» светофоры. 

В дорожное покрытие улицы, 
вблизи ее пересечения с главной 
магистралью, заделывается не- 
сколько индукционных — кату- 
шек — латчиков. Одна из этих 
катушек питается переменпым 
током, к обмоткам других кату* 
шек подключены чувствительные 
реле. Вдоль главной магистрали 
постоянно горит зеленый сигнал, 
и поток машин непрерывно дви- 
жется по магистрали через пере- 
кресток. Но вот по улице, пересе- 
кающейся с главной  магист- 
ралью, к перекрестку подъезжает 
автомобиль. Своей металлической 
массой он улучшает условия 
магнитной проводимости между 
катушками. Напряжение на ка- 
тушках увеличивается, срабаты- 
вают реле, приводя в действие 
автомат. Автомат включает вдоль 
главной магистрали желтый, а 
затем красный сигналы на вре- 
мя, достаточное для прохожде- 
ния нескольких автомобилей в 
перекрестном направлении. После 
прохождения этих автомобилей 
автомат снова — устанавливает 
вдоль главной магистрали зеле- 
ный сигнал, а в перекрестном 
направлении — красный. «Заяв- 
ка» от автомобиля, подъезжаю- 
щего к магистрали по перекрест- 
ному направлению, теперь уже 
может быть принята к исполне- 
нию только после пропускания 
скопившихся на главной маги- 
страли транспорта и пешеходов. 


В подобных автоматических 
светофорах часто вместо кату- 
шек используются в качестве 


датчиков специальные контакт- 
ные педали, установленные при 
подъезде к перекрестку: подъез- 
жающая автомашина нажимает 
на эти педали свонми колесами. 
Возможно также использование 
в качестве датчиков фотоэлемен- 
тов или каких-либо других 
устройств. 

В Лепинграде вот уже в те- 
чение нескольких лет работает 
опытный кибернетический свето- 
фор, разработанный сотрудника- 
ми Ленинградского 
нического института связи имени 
М. А. Бонч-Бруевича совместио 
с лабораторией ОРУД лепин- 
градской милиции. Этот свето- 
фор-автомат регистрирует на- 
копление автомобилей, подъез- 
жающих с разных направлений, 
и «решает», в какие моменты и 
на какое время наиболее выгод- 


электротех-. 


но зажечь зеленый свет в дан- 
ном направлении. Пожарные ма- 
шины и машины «Скорой помо- 
щи», снабженные специальными 
отличительными — радиосигналь- 
ными устройствами, автомат «уз- 
нает» и пропускает вне очереди. 

Кибернетический регулиров- 
щик был сконструирован и аме- 
риканскими специалистами. Его 
установили в наиболее оживлен- 
ной части Нью-Йорка, где насчи- 
тывается около 120 перекрест- 
ков. Автомат регулирует уличное 
движение гораздо лучше и точ- 
нее, чем это делали раньше по- 
лисмены-регулировщики. В него 
вводится информация о количе- 
стве скапливающихся в каждом 
направлении машин (поступаю- 
щая от специальных счетчиков с 
фотоэлементами или подвесных 
радиолокаторов), о времени ожи- 
дания первого автомобиля и о 
загрузке соседних перекрестков. 
Применение такого автомата 
позволило сократить 360 полис- 
менов и уменьшить на полчаса 
время разъезда автомобилей в 
часы «пик». 

Рассказывают даже, что соз- 
даны и такие «умные» автомя- 
ты-регулировщики, которые «ло- 
вят» нарушителей правил улич- 
ного движения. Стоит только во- 
дителю превысить скорость 
движения автомобиля, как ра- 
диолокационные измерители ско- 
рости автоматически включают 
фотоаппарат, фиксирующий на 
пленку номер машины. В конце 
дежурства оперативному работ- 
нику остается только по автома- 
тически же проявленной пленке 
выписать и разослать штрафные 
квитанции владельцам  автомо- 
билей-нарушителей. 

Не следует думать, что все 
«умные» автоматы-регулировщи- 
ки, о которых мы рассказали, — 
это громоздкие и сложные маши- 
ны. Некоторые из них настолько 
просты по своему устройству, что 
они легко могут быть построены 
юными любителями электроники 
и кибернетики в условиях школь- 
ного конструкторского кружка. 
Здесь мы расскажем о двух та- 
ких моделях электронных регу- 
лировщиков. 


Прежде всего рассмотрим 
устройство модели самого свето- 
фора (рис. 1). Внешие эта мо- 
дель выглядит примерно так же, 
как и настоящий светофор. ио 
размеры ее, конечно, значитель- 
но меньше. Лучше всего исполь- 


зовать в модели лампочки от кар- 
манного фонаря (3,5 в, 0,28 а). 
а корпус светофора сделать из 
фанеры или пластика (можно, 
разумеется, примепить*и жесть 
или какой-нибудь другой подхо- 
дящий материал). Лампочки 
укрепляются с помощью метал- 
лических скобок на каждой из 
четырех боковых стенок корпуса 
(по Зв ряд, всего 12 лампочек) 


и окрашиваются: верхпие — в 
красный свет, средние — в жел- 
тый, а нижние — в зеленый. 


Проводники, подволящие ток к 
лампочкам, соединяются в общий 
четырехжильный кабель (три 
проводника припаиваются к тор- 
цовым контактам лампочек, а 
один — общий — к металличе- 
ским скобкам, электрически сое- 
диненным между собой). Кабель 
выводится из корпуса через 
верхнюю крышку или через дно, 
в зависимости от того, выпол- 
няется ли светофор в виде под- 
весной конструкции (рис. 2,а), 
или он укрепляется на «столбе»- 


подставке (рис. 2,6). Корпус 
светофора нужно покрасить алю- 
миниевой («серебряной») крас- 
кой. 
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Рис. 2. 


Прежде чем перейти к описа- 
нию коиструкции «умных» регу- 
лировщиков-автоматов, осущест- 
вляющих переключение огней 
нашего светофора, рассмотрим 
принцип действия электронного 
реле времени — автоматического 
устройства, являющегося одним 
из основных узлов их «мозга». 
Схема этого широко распростра- 
ненного элемента автоматики 
приведена ва рисунке 3. 

На сетку электронпой лампы — 


трнода — через выключатель Вк 
подается отрицательное напря- 
жение — 12 в. Поэтому лампа 


заперта: электроны отталкивают- 
ся сеткой обратно к катоду, тока 
в анодной цепи нет. Если разом- 
кинуть выключатель Вк, то кон- 
денсатор С, который был ранее 


4 


заряжен, станет разряжаться че- 
рез сопротивление К. Потенциал 
сетки лампы относительно катода 
начинает увеличиваться. Через 
некоторое время, зависящее от 
величипы емкости С и сопротив- 
ления №Ю, разность потенциалов 
между сеткой и катодом умень- 
шится настолько, что лампа от- 
кроется: электроны устремятся 
от катода к аноду, в аподной 
цепи потечет ток. Под воздейст- 
вием этого тока срабатывает 
электромагнитное реле, обмот- 
ка которого включена в анол- 
ную цепь лампы: контакты реле 
КР перемещаются,  размыкая 
(или замыкая) исполнительную 
цепь. 

Чтобы вернуть реле в нсход- 
ное положение, надо спова зам- 
кинуть выключатель Вк. При этом 
копденсатор С быстро зарядится 
настолько, что лампа запрется, 
и реле отпустит контакты испол- 
пительной цепи. Регулируя вели- 
чину сопротивления КЮ, можно 
измепять время выдержки реле 
от десятых долей секунды до 2— 
3 мин. 

Так работает электронное реле 
времени. 

Познакомимся теперь со схез 
мами и конструкциями наших 
электронных регулировщиков. 

Первый из автоматов, более 
простой, — это устройство, пе- 
реключающее огни светофора че- 
рез строго определенные проме- 
жутки времени, вне зависимости 
от действительной интенсивно- 
ети уличного движения в данный 


момент. Принципиальная  схе- 
ма автомата приведена на ри- 
сунке 4. 


Автомат состоит из трех элек- 
тронных реле времени (на лам- 
пах УЛ, УР и У), поочередно пе- 
реключающих цепи лампочек 
светофора и блока питания. Дей- 
ствует автомат следующим об- 
разом. 

При подаче напряжения пита- 


ния сетки лампы У? и //!з оказы- 
ваются запертыми отрицательным 
напряжением 12 в, поданным от 
специальной обмотки силового 
трансформатора через выпрями- 
тельные диоды До и Дз. Лампа 
У в этот момент открыта, так 
как на нее запирающее напряже- 
ние не подается (контакт 3—1 
реле Р. разомкнут). Ток, проте- 
кающий через анодную цепь лам- 
пы У вызывает срабатывание 
реле Р;; контакты 1—1 этого ре- 
ле отключают источник напряже- 
ния отрицательного смещения от 
сетки лампы //› (запускается ре- 
ле времени на этой лампе), а 
коптакты 1—2 переключают лам- 
пы светофора с зеленого (крас- 
ного) света на желтый: гаснут 
лампочки У/.—, и загораются 
лампочки /12—-ь. Через 3 сек. 
(время выдержки реле, определя- 
емое величинами А. и С2) отпи- 
рается лампа // и срабатывает 
реле Р». Контакты реле 2—1 от- 
ключают источник напряжения от- 
рицательного смешения от сетки 
лампы +7з, а контакты 2—2 пере- 
ключают лампочки светофора с 
желтого света на красный (зе- 
лепый). При этом гаснут лампоч- 
ки /12-УП5 и загораются лам- 
почки „/-— У. Через 30 сек. 
(время, определяемое величииа- 
ми и Сз) лампа УГз отпирает- 
ся и срабатывает реле Рз. Кои- 
такты 8—2, 3—3 и 3-4 этого 
реле переключают лампочки све- 
тофора с красного (зеленого) 
света на желтый: гаснут лампоч- 
кн У —УГа и загораются У/12— 
"5. В этот же момент контакт 
3—1 реле Рз замыкается, пода- 
вая отрицательное напряжение 
на сетку лампы Л. Сопротивле- 
ние Ю, подбирается таким, чтобы 
время зарядки конденсатора Ст 
до разности потенциалов, при ко- 
торой лампа „ запирается, со- 
ставляло около 1 сек. Иоэтому 
через 1 сек. после срабатывания 
реле Рз лампа УГ; запирается и 
реле Р, отпускает свои коитак- 
ты (желтый сигиал — лампочки 
Л2—Т15 — продолжает гореть). 
Подобно этой лампе, через | сек. 
запирается лампа „1, а еще че- 
рез секунду — лампа Ух. Реле 
Р. и Рз поочередно отпускают 
свои контакты, после чего снова 
загорается зеленый (красный) 
сигнал, который горит в течение 
30 сек. — времени, определяемо- 
го величинами Ю и С:. Через 
30 сек. лампа УЛ отпирается, и 
весь цикл начинается сначала. 


Детали и конструкции. В схе- 
ме можно применить двойные 
триоды пальчиковой серии типа 
ОТИП в качестве лами УП, У и 
/[-. У этих ламп аподы, католы 
п сетки нужно соедипить парал- 
лельшо, как указапо на рисун- 
ке 5. Соединяются выводы лам- 
повых панелек: Ги б (анод), 
2 и7 (сетка), 8 н8 (катод). Ре- 
ле Р, Р. Р. — высокоом- 
ные (сопротивление обмотки — 
3,5 ком); можно для этой цели 
использовать реле РС-3. Кондеи- 
саторы С», Со и Су — электро- 
литические, малогабаритные, 
низковольтные, по 100 мкф; С. — 
20 мкф, 450 в. Диоды Дь Ди 
Дз — германиевые, плоскостные, 
типа ДЭГ; днодлы Да и Д; — ти- 
па ДУЖ. Сопротивления №, К. 
и Юз — по 1 Мом; сопротивления 
Ки, Юз и Ю5 подбираются при ре- 
гулировке в соответствии с ука- 
заиным выше условием. Транс- 
форматор блока питания имеет 
первичную обмотку, рассчитан- 
ную на включение в сеть с на- 
пряженнем 220 в. Вторичные об- 
мотки дают напряжение питания 
анодных цепей (250 в), напряже- 
ние питания сигнальных ламп 
светофора (3,5 в) и папряжение 
отрицательного смещения для се- 
точных цепей лами УГ, Ло и ЛЗ 
{12 в). Последняя обмотка имеет 
отвод от середипы для питания 
цепей накала ламп УТь УТ и Уз 
(6,3 в). В качестве трансформа- 
тора можно использовать трапс- 
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форматор от радиоприемника 
ЭЛС-2, удвоив число витков об- 
мотки пакала ламп (для получе- 
ния напряжений 6,3 ви 12,6 в) 
и добавив обмотку питания лам- 
почек светофора; можно приме- 
нить и любой другой трансфор- 
матор от радиоприемника второ- 
го класса. Все детали электрон- 
ной схемы автомата смонтирова- 
ны на алюминиевом шасси, ко- 
торое соединяется со светофором 
при помощи  четырехжильного 
гибкого кабеля 

Такой автомат успепгно «справ- 
ляется» с задачей регулирования 
на таких перекрестках, где дви- 


жется сравнительно немного 
машин. Если потоки машин в 
обоих направлениях примерно 


одинаковы, то и время горения 
краспых и зеленых сигиалов для 
каждого направления устанавли- 
вается одно и то же (подбором 
положений ползунков у потен- 
циометров Ю, Юь Юв). Если же 
транспортные потоки в пересе- 
кающихся направлениях различ- 
ны, то можно установить более 
длительное горение зеленого сиг- 
нала для направления с более 
интенсивным движением. 
Однако вряд ли можно назвать 
этот  светофор-автомат «очепь 
умным». Ведь он дает красные 
и зеленые сигналы без учета 
происходящего в действительно- 
сти лвижения! А при такой рабо- 
те, как мы уже отмечали выше, 
могут создаваться задержки 


трапспорта вдоль одного из на- 
правлений даже при полном от- 
сутствии движения в перекрест- 
ном направлении. 

Гораздо более эффективно, «ум- 
но» действует  кибернетический 
регулировщик, способный обна- 
руживать приближение транспор- 
та к перекрестку и включать 
красный или зеленый сигнал в 
соответствии с интенсивностью 
движения. Принциниальная схе- 
ма такого более «умного» свето- 
фора-автомата приведена па ри- 
сунке 6. Мы видим здесь уже 
знакомые нам элементы и узлы: 
электронные реле времепи па 
лампах Ул, ЧТо, Уз и Та, блок пи- 
тания (такой же, как и в опи- 
санной выше схеме), двепадцать 
лампочек светофора-автомата 
(Л5—УПв), которые  персключа- 


АНОл 
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ются контактами реле. Но есть и 
новые элементы: фотоэлектри- 
ческий датчик (фотосопротивле- 
ние ФС-К!) и связанные с ним 
электромагнитные реле Р и 
Р.. Как же действует этот ав- 
томат? 

Фотодатчики ФС-К1 располага- 
ются на боковой улице, вблизи 
ее пересечения с основной маги- 
стралью (на схеме изображен 
только один из датчиков). Улицу 
в этом месте пересекает свето- 
вой луч от специального осве- 
тителя, состоящего из электри- 
ческой лампочки с источником 
питания и конденсорной лин- 
зы (на схеме осветитель не пока- 
зан). 

Если на боковой улице авто- 
машин нет, то фотосопротивле- 
ние ярко освещено, и через реле 
Р; проходит большой ток, его 
контакты /—/ разомкнуты. При 
этом все лампы электронных ре- 
ле заперты, контакты реле Р»— 
Ре отпущены; вдоль главной ма- 
гистрали горит зеленый сигнал 
и движется поток машип. Авто- 
мобиль, подъезжающий по боко- 
вой улице к перекрестку, пере- 
секает световой луч, преграж- 
дая доступ света в фотодатчик. 
При этом сопротивление ФС-К1 
резко увеличивается, ток падает, 
и реле Р; отпускает контакты 
1-—[Г. Эти контакты замыкаются, 
включая реле Р.. Реле своими 
контактами 2—/ становится на 
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«самопитание», а контактами 
2—2 запускает электронное реле 
времени на лампе „11. Одновре- 
менно контакты 2—8 этого реле 
переключают огни светофора: на 
главной магистрали и на пере- 
крестном направлении зажигает- 
ся желтый свет (ламночки УТэ— 
Л12). Через три секунды лампа 
Л, отпирается, срабатывает реле 
Рз, включая своими контактами 
3—2 красный сигнал для главной 
магистрали (лампочки „ЛБУ в) 
и зеленый сигнал для боковой 
улицы (лампочки УЛз—ЧП а); од- 
вовременно запускается (контак- 
тами 3—/) реле времени на лам- 
пе 41. 

Через 10 сек. (время, достаточ- 
ное для проезда через перекре- 
сток нескольких машин) лампа 
Л2 отпирается, срабатывает реле 
Р.. включая контактами 4—2 
желтый сигнал (лампочки /1— 
Л!2) и запуская реле времени на 
лампе /з контактами 4—1. Нро- 
ходит еще 3 сек., и срабатывает 
реле Рь. Его контакты 5—2 вклю- 
чают зеленый: сигнал для глав- 
ной магистрали (лампочки У и 
Лз) и красный сигнал для боко- 
вой улицы (лампочки „Л и +6). 
Размыкающийся при этом кон- 
такт 5—/ запускает реле време- 
ни на лампе 7. Время выдержки 
этого реле — 1 мин. Если в тече- 
ние этого времени по боковой 
улице к перекрестку подойдут 
новые автомашины, то, несмотря 
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на их «заявку» о себе (пересече- 
ние светового луча), для них бу- 
дет гореть красный сигнал свето- 
фора до истечения 1 мин. Через 
минуту лампа Л. отпирается, 
срабатывает реле Рь, и его кон- 
такты 6—/ размыкают цепь ре- 
ле Р.. Это реле отпускает свои 
контакты, после чего последова- 
тельно возвращаются в исходное 
положение реле Рз, Рё, Рь и, 
наконец, само реле Рьз. Зеле- 
ный сигнал вдоль главной маги- 
страли продолжает гореть, схема 
возвращается в исходное состоя- 
ние. 


Детали и конструкция. Блок 
питання, электронные реле вре- 
мени, лампочки светофора в дан- 
ной конструкции  кибернетиче- 
ского светофора такие же, как и 
в описанной выше модели. Со- 
противление А; служит для ог- 
раничения тока реле Р>. Величи- 
на этого сопротивления подби- 
рается в зависимости от типа 
примененного реле Р> и должна 
быть такой, чтобы  протекаю- 
щий через него ток был немного 
больше тока срабатывания 
реле Ро. 

Регулировка схемы осуществ- 
ляется путем подбора положе- 
ний ползунков у потенциометров 


Ю., Ю:, Ю, Ю5, обеспечивающих 
необходимые выдержки  вре- 
мени. 


Д. КОМСКИЙ 


НА СТАРТЕ — 
МИКРОВЕРТОЛЕТЫ 


Московский авиамодельный 
клуб ЛОСААФ регулярно про- 
водит в Тушино интересные со- 
ревнования моделистов-вертолет- 
чиков. 

Осенью 1963 года происходи- 


ли третьи московские соревнова- 
ния по моделям вертолетов 
с поршневыми двигателями. При 
этом разыгрывались призы: гене- 
рального конструктора М. Л. Ми- 
ля— за наилучшие летные дости- 


Рис. 1. 


жения и главного конструктора 
Н. И. Камова — за техническое 
совершенство моделей. В розы- 
грыше этих призов приняло 
участие пять человек. Соревно- 
вания проводились в течение 
трех туров при работе двигателя 
в каждом полете в течение 
1 мин. Оценка технического 
совершенства проводилась по 
десятибалльной системе: 5 оч- 
ков — за качество изготовления 
и 5 очков — за совершенство 
конструкции. Минимально до- 
пустимая продолжительность 
полета для оценки технического 
совершенства была принята рав- 
ной 30 сек. Первое место в со- 
ревнованиях по летным дости- 
жениям (рис. 1) занял В. Тро- 
фимов из Московского городско- 
го дворца пионеров (96--66-|- 
—-70=232 сек.). Второе место 
досталось В. Буданцеву (рис. 2) 
со станции юных техников Ти- 
мирязевского района Москвы 
(33127125=85 сек.). Первое 
место в соревновавиях на техни- 
ческое совершенство заняла мо- 
дель В. Буданкева (8 очков). Все 
модели участников этих сорев- 
нований были выполнены поч- 
ти по одинаковой схеме. 
При этом компрессионный дви- 
гатель с воздушным винтом раз- 
мещался на специальной штан- 
ге, соединенной с лопастями 


ротора посредством ступицы 
этого ротора. Тяга, создаваемая 
воздушным винтом,  направ- 


лялась в плоскости вращения 
ротора. Эта тяга и вызывала 
врашение ротора, благодаря 
чему возникала подъемная си- 
ла, обеспечивающая полет мо- 
дели. 

Летом 1964 года проводилась 
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Рис. 3. 


Рис. 4. 


вторая командная встреча по 
моделям вертолетов с поршне- 
вым двигателем между спортеме- 
нами Москвы и Ленинграда. 
В каждой команде было по три 
Участника, соревнования прово- 
дились в течение пяти туров. 
Продолжительность моторного 
полета для каждого запуска 
составляла 60 сек., максималь- 
ная фиксируемая  продолжи- 
тельность — 180 сек. за один 
полет. 

Кроме шести моделистов — 
членов команд, приняли уча- 
стие в личном — первенстве 
также два моделиста из Мо- 
сковского городского дворца пи- 
онеров — М. Павлов и Ю. Род- 
жерс. 

В отличие от моделей москов- 
ских соревнований первенство 
двух городов оспаривали микро- 
вертолеты, весьма различные по 
своим схемам. Например, из 
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Ленинграда были представлены: 
модель В. Слепкова, выполнен- 
ная по соосной схеме {рис. 3); 
модель В. Борисова с однолопа- 
стным ротором и винтомоторной 
группой, укрепленной на спе 
циальной штанге; модель С. Во- 
робъева с двухлопастным рото- 
ром. На конце одной из лопа- 
стей размещалась винтомотор- 
ная группа модели (рис. 4). 

Московские моделисты пред- 
ставили модели, близкие по 
схеме к тем, которые уча- 
ствовали на соревнованиях 
1963 года. 

Модель В. Меркулова имела 
двухлопастный ротор с У-образ- 
ным размещением — лопастей. 
Винтомоторная группа укрепля- 
лась на односторонней штан- 
ге, балансирующей вес лопа- 
стей (рис. 7). Модели В. Будан- 
цева и А. Костина имели двух- 
лопастный ротор с попереч- 
ной двухсторонней штангой, 
на конце которой располага- 
лась винтомоторная — группа 
(рис. 6). 

Характерные особенности всех 
моделей вертолетов этих сорев- 
нований: 

почти не вращающийся фюзе- 
ляж, обычно ориентируемый по 
полету; 

систематический переход боль- 
шинства моделей из моторного 


Рис. 5. 


полета в плавное снижение на 
режиме авторотации; 

применение на многих моде- 
лях шасси,  прикрепленного 
к фюзеляжу, что позволяло осу- 
тществлять хороший отрыв моде- 
ли при старте от земли (модели 
В. Буданцева, С. Воробьева и 
В. Слепкова). 

Лучшие результаты показал 
ленинградец В. Слепков (129 -|- 
-- 156 - 180 + 180 - 180 = 825 
сек.). На втором месте оказался 
ленинградец Б. Борисов (54 + 
-- 91 -- 85 + 28 + 86—=339 сек.), 
на третьем — москвич В. Мер- 
кулов (47 —- 17 -|- 69 -|- 44 | 
--59—=296 сек.). Предпоследнее 
место занял москвич В. Будан- 
цев (27 -|- 44 | 44 + 3 -[ 12 = 
= 130 сек.) и последнее — 
А. Костин (0). 

Соревнование закончилось по- 
бедой команды Ленинграда со 
счетом: 

Ленинград — 1488 очка, 

Москва — 421 очко. 


Рис. 


Ленинградцам был вручен 
переходящий приз главного 
конструктора Н. И. Камова. 

На соревнованиях проводилась 
наземная демонстрация очень 
интересной — радиоуправляемой 
модели вертолета «Кронштад- 
тец» (рис. 7). Модель построена 
кронштадтским авиамоделистом 


Б. Борисовым, выступавшим 
в команде Ленинграда со своей 
таймерной моделью вертолета. 

Система управления модели 
«Кронштадтец» имела четыре 
команды. Модель хорошо управ- 
лялась на земле, но в полете на 
соревнованиях испытана не бы- 
ла из-за поломки на аэродроме. 
В Коонштадте эта модель не- 
сколько раз совершала управ- 
ляемые регулировочные полеты 
на высоте 2—3 метра и пока- 
зала при этом хорошую устой- 
чивость и управляемость. 

О «Кронштадтце» мы подроб- 
но расскажем в журнале «Моде- 
лист-конструктор». 

Соревнования по вертолетно- 
му  моделизму, проведенные 
в Тушино, показали, что модели 
вертолетов некоторых схем от- 
лично летают, но все они тре- 
буют очень тщательной регули- 
ровки и особого внимания к вин- 
томоторной группе. 


И. КОСТЕНКО 


Рис. 7. 
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ТАЙМЕРНЫЕ МОДЕЛИ ВЕРТОЛЕТОВ 


обычно бывас” 


Ч 
ма более 
1Я7 пе ] 
голет окае 2 
большой популярностью. Для 
«ХАРЬКОВ-1» 


Эта модель в течение несколь- 
ких лет успешно запускалась на 
соревнованиях. С ней я участво- 
вал на ТХ всесоюзных соревно- 
ваниях авиамоделистов вузов, 
проходивших в Казани в сентяб- 
ре 1968 года. Несмотря на не 
благоприятную погоду (сильный, 
порывистый ветер, низкая об- 
лачность), модель моя показала 
хорошие летные качества. Пра- 
вила проведения соревнований 
были такими же, как и для 


у окне 
о а 


ов ры 


реет ПЕ 


1965 Это 4 (9) длнение ка 
сает моделей вертоле все 
`портивные звани | ма ‚ра 
спорта включительно, могут 
эыть при ‹дены и з летные 


цосгижения по делям верто 


летов. Необходимо шире разви 


таймерных моделей самолетов, 
только время моторного полета 
ограничивалось одной минутой. 
При этом модель «Харьков-1» за 
пять полетов ‘набрала 614 очков. 
В тихую погоду общее время 


полета (включая безмоторный 
полет модели на режиме 
авторотации} часто превыша- 


ло 3 мин. при работе двига- 
теля в течение 55 56 сек. Об- 
щий вид модели в трех про- 
екциях показан на рисунке 1, 
а конструкция ее — на рисун- 
ке 2. 


вид 


ПО СТРЕЛНЕ`, А‘ 


очень интересный 
оющи д авиа 
ант 
| & 
ных моделеи вертоле’ 
Авших ть, 
оревнования> 
1962 по 1965 ГОД. 
‹ить образцами для дальнее 
шей работы в этом направ- 


лении. 


Корпус модели представляет 
собой несимметричный ротор, 
имеющий одну лопасть 2, урав- 
новешиваемую двигателем с воз- 
душным винтом 6, расположен- 
ным на штанге 1. Шасси 5, с по- 
мощью которого модель стар- 
тует с земли, укреплено на ло- 
пасти и штанге. Над плоскостью 
вращения ротора, в центре вра- 
щения модели, может разме 
щаться небольшой макет фюзе- 
ляжа 3. Этот фюзеляж распола- 
гается пло направлению полета, 
как флюгер по ветру. 


ны 


НОНСТРУНЦИЯ ШТАНГИ 
БАЛЬЗА 


СОСНОВЫЙ 


ПОПЛАВНОВАЯ НАМЕРА 


ДВИГАТЕЛЬ МУМЗ -О 


БАЧОН 
(ЦЕЛЛУЛОИД) 


Для удобства транспортировки 
модель выполнена разборной — 
лопасть отделяется от штанги, 
шасси снимается. Конструкция 
лопасти такая же, как у крыла 
таймерной модели. Профиль ло- 
пасти вогнуто-выпуклый, серии 
«Бенедек». Нервюры изготов- 
лены из бальзовых пластин тол- 
тциной 1,5 мм, задняя кромка — 
из плотной бальзы. Вместо баль- 
зы можно применять сухую ли- 
пу, уменьшив толщину деталей 
вдвое. Лонжерон состоит из 
двух полок. Полки сосновые, се- 
чение 3 Х5 мм, соединены ме- 
жду собой бальзовыми пласти- 
нами толщиной 1 мм. Слои на 
этих пластинах должны быть 
направлены поперек оси лонже- 
рона. Лопасти придана отрица- 
тельная закрутка с углами ата- 
ки 6’. Это значит, что концевое 
сечение лопасти имеет угол ата- 
ки на 6° меньший, чем корневое 
сечение. На конце лопасти нахо- 
дится свинцовый груз весом 
80 г, укрепленный между пол- 
ками лонжерона. 

Для крепления штанги к ло- 
пасти имеются бобышки из дю- 
ралюминия.- Соединение их 
с лонжероном производится нит- 


2+ 


“Я ИТ моет ) 


Рис. 2. 


ками на клею. В бобышки встав- 
ляются два дюралюминиевых 
винта 6 Х 40 мм. 

Шасси 5 выполнено из дюра- 
люминия. Оно крепится снизу 
лопасти гайками на выступаю- 
щие части винтов крепления 
штанги. МЛопасть имеет хво- 
стовой стабилизатор 4. Для 
крепления балочек, несущих на 
себе стабилизатор, между полка- 
ми лонжерона вклеены бумаж- 
ные коробочки. Лопасть снаб- 
жена противовесом 6, изготов- 
ленным из дюралюминиевой 
пластины сечением 8 Х 10 мм. 
Противовес крепится к лопасти 
винтами диаметром 3 мм. Штан- 
га /-— бальзовая, имеет пло- 
сковыпуклый профиль. В месте 
ее крепления к лопасти вклеена 
липовая бобышка, в которой 
просверлены отверстия диамет- 
ром 6 мм, окантованные целлу- 
лоидом толщиной 1,5 мм. Штан- 


га имеет сосновый лонжерон 
толщиной 2 мм, посаженный 
с казеиновым клеем. Мотора- 


ма выполнена из фанеры 
толщиной 10 мм, склеивается со 
штангой «на ус». Место склейки 
усиливается капроном. 
Стабилизатор лопасти 4 имеет 


ЗТАБИЛИЗА ГОР 


БАЛНА (ЛИПА] 


симметричный профиль с относи- 
тельной толщиной 8%. Система 
регулировки установочного угла 
стабилизатора показана на ри- 
сунках 2 и 3. Подмоторная нога 
птасси 11 выполнена из дюралю- 
миниевой пластины и прикреп- 
ляется к штанге в месте крепле- 
ния моторамы. Модель обтяну- 
та длинноволокнистой бумагой 
и несколько раз покрыта эма- 
литом. 

Система питания двигателя 
топливом состоит из поплавко- 
вой камеры 6 и расходного бач- 
ка 7, имеющего каплевидное 
сечение. 

Расходный бачок склеен из 
целлулоида. 

Для увеличения скорости 
подъема модели на моторном 
полете угол установки стабили- 
затора по отношению к лопасти 
должен быть более отрицатель- 
ным, чем при переходе на авто- 
ротацию после остановки дви- 
гателя. 

Разница между отрицатель- 
ными углами при моторном и 
безмоторном полетах должна 
составлять 5 = 6°. С этой целью 
модель снабжена автоматом из- 
енения установочного угла ста- 
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билизатора. Этот же автомат 
выключает двигатель. Команд- 
ным механизмом ограничения 
времени работы двигателя и из- 
менения угла установки стаби- 
лизатора является таймер от фо- 
тоспуска 8. Конструкция автома- 
та изображена на рисунке 3. От 
таймера к исполнительным уст- 
ройствам идут стальные нити из 
проволоки диаметром 0,2 мм. 
‘Гопливопровод выполнен из ре- 
зиновой трубочки от велосипед- 
ного ниппеля. В момент сраба- 
тывания таймера он зажимает- 
ся, и таким образом прекра- 
;цается подача горючего. При 
этом двигатель глохнет несколь- 
ко позднее, чем уменышается 
установочный угол стабилизато- 
ра и лопасть переводится на 
меньший угол атаки, близкий 
к углу при авторотации. Поэто- 
му после остановки двигателя 
модель меньше «провали- 
вается». 


На модели установлен дизель- 
ный вариант двигателя М\\УЗ 
с рабочим объемом 2,5 смз. Винт 
деревянный, диаметром 230 мм, 
с шагом 140 мм. 


Полетный вес модели состав- 
ляет 670 г. Во время регулиро- 
вочных полетов автомат изме- 
нения угла установки стабили- 
затора надо выключать. При 
этом подбирается угол установ- 
ки стабилизатора к крылу, при 
котором модель быстро наби- 
рает высоту. Затем, перед запу- 
ском модели в зачетный полет, 
автомат включают. Автомат ре- 
гулируется с таким расчетом, 
чтобы от его срабатывания про- 
исходило уменьшение отрица- 
тельного угла установки стаби- 
лигатора на 5 -* 6°. 

Часто при запуске в безветрен- 
ную жаркую погоду модель вер- 
олета после остановки двигате- 
ля парит. Для того чтобы она 
не улетела, применяются спе- 
циальные воздушные тормоза. 
Наиболее простым изних являет- 
ся интерцептор, расположенный 
на конце лопасти. Отклоненный 
интеркептор значительно уве- 
личирает лобовое сопротивление 
лопасти. Для приведения в дей- 
ствие интерцептора использует- 
ся фитильное устройство, при- 
меняемое для изменения уста- 
новочного угла стабилизатора 
при принудительной посадке 
обычных свободнолетающих мо- 
делей. Конструкция и схема 
работы интерцептора для моде- 


ли «Харьков-1» приведена на 
рисунке 3. Ось вращения интер- 
цептора должна быть располо- 
жена на расстоянии, равном 
60 — 70% ширины лопасти, счи- 
тая от носка. Такое размещение 
способствует дополнительному 
увеличению скорости снижения 
модели, так как угол атаки ло- 
пасти при этом несколько уве- 
личивается. На рисунке 3 пока- 
зан тормозной парашют — дру- 
гой вариант тормозного устрой- 
ства, еще более эффективный, 
чем интерцептор. Такой тормоз- 
ной парашют размещается на 
конце штанги в специальном 
контейнере. Он выбрасывается 
из этого контейнера под дей- 
ствием центробежной силы по- 
сле срабатывания фитильного 
устройства. 


В. НАЙДОВСКИЙ 


«ЛЕНИНГРАД» 


Для модели вертолета быва- 
ет очень важно обеспечить хоро- 
шую устойчивость в полете. Это- 
го, однако, не всегда удается до- 
биться. 

Моя модель вертолета имеет 
соосную схему, которая способ- 
ствует улучшению устойчивости. 
У модели два винта на одной 
оси (см. рис. 4), которые вра- 
щаются в разные стороны. Ниж- 
ний винт диаметром 280 мм ус- 
тановлен на валу авиамодельно- 
го двигателя РИТМ. Верхний 
винт, называемый ротором, имеет 
диаметр 1800 мм и вращается от 
реактивного момента двигателя. 
Такая схема соосной модели вер- 
толета позволяет обойтись без 
редуктора. Дело в том, что обо- 
роты ротора значительно мепь- 
ше, чем обороты нижиего воз- 
душного винта, из-за существен- 
ной разницы в диаметрах винта 
и ротора. 

Устойчивость модели соосной 
схемы достигается благодаря ав- 
томатической стабилизации пло- 
скости вращения ротора. Эта си- 
стема автоматической стабилиза- 
ции работает следующим обра- 
зом. 

Каждая лопасть может свобод- 
но вращаться вокруг оси, иду- 
щей вдоль радиуса ротора, и при 
этом может менять свой угол 
установки в пределах 50°. Вбли- 
зи половины радиуса каждой ло- 
пасти закреплены грузики, кото- 


рые при вращении ротора обра- 
зуют своеобразный гироскоп. По- 
добно обычному волчку, этот ги- 
роскоп стремится сохранить пло- 
скость своего вращения. Если 
порыв ветра отклонит ротор, то 
углы установки лопастей изменя- 
ются таким образом, что возни- 
кает момент. который приведет 
модель к начальному положению. 
Эту схему я многократно прове- 
рял на нескольких моделях вер- 
толетов. 

Еще в 1959 году на Всесоюз- 
ных соревнованиях авиамодели- 
сетов моя модель, выполненная 
примерно по этой же схеме, по- 
казала рекордную по тому вре- 
мени продолжительность поле- 
та — 21 мин. 30 сек. В 1962 го- 
ду на такой модели был установ- 
лен мировой рекорд дальности — 
41,4 км. Модель вертолета моего 
ученика Михаила Малышева на 
ленинградских городских сорев- 
нованиях школьииков в 1964 го- 
ду летала хорошо и в классе 
экспериментальных моделей за- 
няла одно из призовых мест. 
В 1964 году на соревнованиях 
моделистов Москвы и Ленингра- 
да моя модель «Ленинград» за- 
няла первое место, показав за 
пять туров, при времени работы 
двигателя 60 сек., следующие ре- 
зультаты: 


129 + 156 + 180 + 180 + 180 = 
= 825 сек. 


Как же устроена модель вертго- 
лета «Ленинград» (рис. 4)? 

Наиболее важной частью моде- 
ли является ротор. Ротор обес- 
печивает устойчивый полет моде- 
ли с работающим двигателем и 
безопасный спуск на режиме ав- 
торотации после окончания его 
работы. Конструкция лопастей 
ротора хорошо видна на рисун- 
ке. Каждая лопасть состоит из 
передней 1/8 и задней 14 кромок, 
выструганных из липы, и 21 нер- 
вюры. Профиль лопасти серии 
«Бенедек» у корня В-12355 в. на 
конце лопасти профиль В-6355 в. 
Чтобы получить такой плавно 
меняющийся профиль, нервюры 
изготовляются из одного куска 
липы или березы и затем распи- 
ливаются на нужное число ча- 
стей. Нервюры врезаются в зад- 
нюю кромку, а к передней при- 
клеиваются впритык. Это необ- 
ходимо для того, чтобы оставить 
перелнюю кромку максимально 
жесткой. Для увеличения прочно- 
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сти склейки к передней кромке 
приклеиваются уголки 15 из баль- 
зы или липы. Для соединения 
лопасти со втулкой в торцовую 
часть лопасти вставлена стальная 
ось (см. рисунок). Ось выполне- 
на из стального стержня диамет- 
ром 5 мм и длиной 70 мм. Ось 
лопасти фиксируется от поворо- 
та штифтом. Подшипники 12, в 
которых вращается ось, выполне- 
ны из дюралюминия и прикреп- 
лены каждый на двух винтах к 
дюралевой пластине 6. Ступица 
ротора образована из трех пла- 
стин 6 и центральной втулки 171. 
Кажлая пластина изгибается 
так. как показано на чертеже, а 
затем все три пластины соедиия- 
ются между собой тремя болти- 
ками диаметром 3 мм, с гайками. 
В центре между изогнутыми пла- 
стинами 6 вставляется втулка 11, 
которая соединяется с этимн 
пластинами на шести винтах дна- 
метром 3 мм. Втулка закреп- 
ляется на верхнем конце основно- 
го вала 7 ротора. Вал представ- 
ляет собой стальной стержень 
лиаметром 5мм н длиной 400 мм. 
На нижнем конце вала разме- 
щастся  моторама — двигателя. 
В стальную ось лопасти встав- 
ляется  ограничительный — винт 
днаметром 3 мм и длиной 20 мм. 
Этот винт ограничивает угол 
поворота лопасти в  преде 
лах от —10° до --40° и удержи- 


вает лопасть от выскакивания 
под действием центробежной 
силы. 


Стабилизирующие свинцовые 
грузики 8 весом по 20 г закреп- 
ляются на длинных дюралевых 
пластинках толщиной |! мм. 
Эти пластины прикреплены к ло- 
пастям резиновой лентой. В ме- 
стах крепления пластин на лопа- 
сти паклеены накладки из шпо- 
на. Для компенсации центробеж- 
ной силы и обеспечения необхо- 
димого угла установки лопастей 
грузики 8 соединены  проволоч- 
ными стяжками с валом 7. Стяж- 
ки выполнены из стальной 
проволоки диаметром 0,2 мм. 
Благодаря такому креплению 
грузики 8, кроме своего основно- 
го назначения — стабилизиро- 
вать моторный полет, служат и 
для перевода модели на режим 
авторотации. При взлете ротор 
вращается с большей скоростью, 
чем при спуске, поэтому устано- 
вочный угол лопасти на взлете 
больше, чем при авторотацни. 
После окончания моторного поле- 


та обороты ротора резко падают, 
центробежная сила уменьшается 
и грузики опускаются. При этом 
установочные углы лопастей ста- 
новятся значительно меньше, и 
ротор раскручивается от набега- 
ющего потока воздуха. В даль- 
нейшем скорость вращения рото- 
ра становится постоянной. Уста- 
новочные углы лопастей ротора 
при авторотации составляют в 
средием от +1° до +3°. 

Вал ротора 7 вращается в фю- 
зеляже на шариковых подшипни- 
ках. Фюзеляж модели по длине 
разъемный и состоит из двух 
Частей — центральной части / и 
хвостовой балки 3. Такая конст- 
рукция позволяет выполнить хво- 
стовую балку очень легкой и 
предохранить ее от поломок при 
посадке. Центральная часть фю- 
зеляжа набрана из сосновых 
стрингеров сечением 4Ж4 ммн 
раскосов сечением ЗЖЗ мм. Те 
участки фюзеляжа, где имеются 
закругления, выгнуты из бамбу- 
ка. Носовая часть фюзеляжа 
оклеена целлулоидом толщиной 
0,5 мм. Хвостовая балка набра- 
на из сосновых стрингеров сече- 
нием 2Ж2 мм и бальзовых рас- 
косов сечением 2 Ж2 мм. Бальзу 
можно заменить липой сечением 
1,5Х 1.5 мм. Стойки шасси 9 мо- 
дели выполнены из стальной про- 
волоки диаметром 2,5 мм. Стой- 
ки прикреплены к фюзеляжу нит- 
ками на клею. В местах крепле- 
ния шасси раскосы усилены баль- 
зовыми накладками. Колеса мо- 
дели выполнены из липы. Снизу 
фюзеляжа (см. рисунок) на валу 
закреплены двигатель 2 и бак 
для горючего. Детали моторамы, 
крепящей двигатель к валу 7, 
выполнены из листового дюралю- 
миния толщиной 4 мм. Бак для 
горючего объемом 15 см вы- 
клеен из целлулонда толщиной 
0.8 мм. 

На двигатель установлен тол- 
кающий воздушный винт левого 
вращения с диаметром 280 мм и 
шагом 70 мм. Двигатель РИТМ 
с таким виитом развивает тягу 
1200 г при 9000 об/мин. Ротор 
на режиме висения также соз- 
дает пекоторую тягу. Прибли- 
женно можно считать, что тяга 
ротора во столько раз меньше 
тяги нижнего винта, во сколько 
раз длнаметр ротора больше диа- 
метра винта. Для нашего случая 
тяга, развиваемая ротором, со- 
ставляет 190 г. Таким образом, 
суммарная тяга модели на режи- 


ме висения равна 1390 г. Оче- 
видно, что при уменынении пиа- 
метра ротора тяга его  возра- 
стает. Так, ротор диаметром 
560 мм будет создавать тягу в 
600 г. Однако при таком малом 
диаметре ротора спуск модели 


будет происходить с большой 
скоростью и может привести 
к поломке. 

Величину скорости снижения 


на авторотации можно прибли- 
женно оценить по формуле: 


О, 


р. 


сн 


гле;: И. — скорость снижения 
при вертикальном 
спуске (м/сек); 
С — полетный вес модели 
в граммах; 
О› — диаметр ротора в де- 
циметрах. 


Из приведенной формулы вид- 
но, что скорость снижения обрат- 
но пропорциональна диаметру 
ротора- Так, например, при весе 
модели 700 г н днаметре ротора 
1800 мм (18 дм} расчетная ско- 
рость снижения модели при авто- 
ротации составляет 2,1 м/сек. 

При тщательной регулировке 
модели действительная скорость 
снижения очень близка к рас- 
четному значению. Снижение мо- 
дели с такой скоростью впол- 
не безопасно. Для увеличения 
времени полета таймерной мо- 
дели вертолета скорость сни- 
жения при авторотации надо 
уменьшать. 

Каким образом может быть 
достигнуто уменьшение скорости 
снижения? Проще всего для это- 
го увеличивать диаметр ротора. 
Олнако при этом возникает труд- 
ность, связанная с тем, что воз- 
растает вес модели и уменьшает- 
ся ее грузоподъемность. Второй 


путь — это регулировка модели 
на режиме авторотации с неко- 
торой поступательной горизон- 


тальной скоростью. Если заста- 
вить модель снижаться не вер- 
тикально, а планировать подоб- 
но самолету, то можно получить 
скорость снижения в 22,5 ра- 
за меньше. 

Построенная мною модель вер- 
толета «Ленинград» весит 750 г. 
Этот вес распределяется следую- 
щим образом: ротор со втул- 
кой и грузиками весит 270 г, дви- 
гатель с деталями крепления, 
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валом, баком и воздушным 
винтом — 320 г, фюзеляж — 
160 г. 


Нри суммарной тяге воздушно- 
го винта и ротора в 1400 г 
остается избыток тяги в 650 г. 
Этот избыток тяги можно исполь- 
зовать для осуществления ре- 
кордных полетов. Для устойчи- 
вого взлета модели требуется 
избыток тяги в 200 г. Таким 
образом, полетный вес модели 
«Ленинград» с горючим может 
быть доведен до 1200 г. Следова- 


тельно, модель может поднять 
500 —600 смз горючего. Такого 
запаса достаточно для работы 
двигателя РИТМ в течение 
2 часов. 

Модель «Ленинград» можно 


слелать управляемой. Для этого 
следует установить на конце 
балки электродвигатель, который 
вращает рулевой винт. Включать 
и реверсировать электродвига- 
тель можно с помошью радио- 
аппаратуры. Для осуществления 
поступательного полета модели 
с работающим мотором нужно 
смещать центр тяжести фюзеля- 
жа вперед на 20-30 мм от оси 
вращения. 


Я неоднократно запускал мо- 
дель «Ленинград» и как таймер- 
ную модель. В этом случае уста- 
навливается таймер — ограни- 
читель времени работы мотора. 
Для уменьшения веса модели и 
увеличения скорости взлета фю- 
зеляж / можно сделать плоским 
(см. стр. 14). Вес такого фю- 
зеляжа — 60 г. Благодаря этому 
общий вес модели снизится до 
650 г. Вертикальный стабилиза- 
тор, примененный на модели, поз- 
воляет увеличить устойчивость 
полета. За счет большого избыт- 
ка тяги таймерный вариант мо- 
дели набирает высоту со скоро- 
стью около 5 м/сек. Расчетная 
скорость снижения ее составляет 
1.8 м/сек. Полеты модели на мно- 
гих соревнованиях показали, что 
при продолжительности работы 
двигателя менее | мин. модель 
часто может совершать трехми- 
вутные полеты. 


Как же регулировать молель 
вертолета типа «Ленинград» и 
как запускать ее в полет? 

Регулировать модель при пер- 
вых полетах следует очень тща- 
тельно, так как малейшая неточ- 
ность может привести к поломке. 
Сначала надо добиться стабиль- 
ной работы двигателя. В отли- 
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чие от таймерных моделей само- 
летов, которые обычно начинают 
регулировать при малых оборо- 
тах двигателя, первые регули- 
ровки моделей вертолетов надо 
производить при полных оборо- 
тах. 

До регулировочных полетов 
моделей вертолета типа «Ленин- 
град» следует освоиться с нео- 
бычным расположением двигате- 
ля. Для этого я рекомендую пос- 
ле запуска двигателя несколько 
раз потренироваться, удерживая 
модель за фюзеляж при вращаю- 
щемся роторе. При этом надо 
проверить, не «бьет» ли ротор. 
Допустимая разница в отклоне- 
нии концов лопастей по высоте 
составляет 10 мм. Если выяснит- 
ся, что лопасти «бьют», надо 
устранить асимметрию. Перед ре- 
гулировочными полетами следует 
еще на земле проверить авторо- 
тацию ротора. Для этого фюзе- 
ляж удерживается под углом ата- 
ки 30-45° к направлению вет- 
ра. Если установочные углы ло- 
пастей выбраны правильно, ро- 
тор будет вращаться при скоро- 
сти ветра 2—3 м/сек. Первые 
регулировочные полеты модели 
вертолета «Ленинград» надо обя- 
зательно проводить в тихую по- 
году, при скорости ветра не бо- 
лее 2—3 м/сек. Модель можно 
отпускать вертикально вверх 
только при наличии ошутимого 
избытка тяги. Если избыток тяги 
отсутствует, то модель нельзя 
выпускать в полет. Рекомендует- 
ся перед запуском модели рас- 
крутить ротор рукой, чтобы он 
быстрее достиг необходимых обо- 
ротов. В первых регулировочных 
полетах желательно применять 
таймер, ограничивающий время 
работы двигателя до 3 - 
-- 5 сек. 

После старта нужно очень вни- 
мательно следить за полетом мо- 
дели. Если в моторном полете 
модель выполняет правую спи- 
раль, то необходимо увеличить 
установочные углы лопастей. Для 
этого следует сместить точку 
крепления грузиков на 20 > 
— 30 мм вверх. Если же модель 
выполняет левую спираль, то не- 
обходимо несколько уменьшить 
установочные углы лопастей. Сле- 
дует отметить, что для модели 
вертолета правая спираль более 
опасна и чаще приводит к ава- 
рии, чем левая. После того как 
модель отрегулирована в мотор- 
ном полете, можно переходить на 


ее регулировку и на режиме ав- 
торотации. 

Перед регулировкой модели на 
режиме авторотации нужно удо- 
стовериться в том, что оси лопа- 
стей достаточно легко вращают- 
ся в подшипниках. Если модель 
снижается очень быстро и ротор 
вращается медленно, нужно уве- 
личить длину проволочной стяж- 
ки на 50 100 мм и проверить 
заново регулировку модели на 
моторном полете. 

Каким образом в дальнейшем 
улучшить летные показатели мо- 
делей вертолетов типа «Ленин- 
град»? 

В первую очередь это следует 
делать за счет применения более 
мощного и легкого двигателя. Та- 
ким двигателем может быть, на- 
пример, современный многообо- 
ротный авиамодельный двигатель 
с калильным зажиганием. У это- 
го двигателя мощность на 
валу достигает 0,5 л. с. при 
20 000 об/мин. При винте диамет- 
ром 200 мм и шагом 50 мм такой 
двигатель на месте создает тягу 
в 1700 г. Если же на этот двига- 
тель установить понижающий 
редуктор с передаточным отно- 
шением 1:5, то тяга на месте 
может вырасти до 3000 г, что 
резко улучшает летные данные 
модели вертолета. 


В заключение хочу сказать, что 
для достижения высоких показа- 
телей по моделям вертолетов 
нужно много эксперимептиро- 
вать, искать новые, более совер- 
шенные схемы моделей, больше 
тренироваться в запуске при раз- 
ных условиях погоды. 


В. СЛЕПКОВ 


« 


Модель вертолета с двухло- 
пастным ротором разработана 
в авиамодельном кружке Тими- 
рязевского района Москвы. По 
этой схеме строились модели 
вертолетов многими школьника- 
ми — членами этого кружка. 
Лучше других летала «Москва- 
2», построенная восьмиклассни- 
ком Володей Буданцевым. 

С моделью этой схемы Володя 
дважды выступал на соревнова- 
ниях, в 1963 и в 1964 годах. 
В 1963 году на московских со- 


ревнованиях по моделям верто- 
летов он получил приз Н. И. Ка- 
мова за лучшее техническое со- 
вершенство модели. 


Основным преимуществом мо- 
‚дели типа «Москва-2» являет- 
ся то, что ее взлет, как и у на- 
стоящего вертолета, происходит 
со всех колес шасси одновре- 
менно. Кроме того, характерная 
особенность для моделей этой 
схемы — устойчивый полет как 
при подъеме, так и на безмотор- 
ном режиме — авторотации. По- 
следняя особенность объясняется 
правильным подбором основных 
параметров модели — нагрузки 
веса на ометаемую площадь ро- 
тора и нагрузки веса на рабо- 
чий объем двигателя. Сухой вес 
модели составляет 730 г, полет- 


ный вес — 780 г, ометаемая 
площадь ротора — 232 дм?. На 
модели применен двигатель 


«Цейсс» объемом 2,5 см3. Таким 
образом, нагрузка на 1 дм? оме- 
таемой площади составляет 
3,36 г, а нагрузка на 1 см? объЪ- 
ема двигателя — 312 г. Модель 
благодаря трехколесному шасси 
с большой колеей и большой 
базой хорошо стартует. Шасси 
прикреплено к фюзеляжу, на 
котором расположена также и 
ось ротора. Кроме того, исполь- 
зуется специальное устройство, 
позволяющее моделисту осуще- 
ствлять старт модели только 
тогда, когда ротор набрал необ- 
ходимые обороты для нормаль- 
ного взлета. На рисунке 5 
показана схема модели «Мо- 
сква-2». Там же видно, как 
устроены фюзеляж и ступица 
ротора. 

Фюзеляж модели имеет фор- 
му, похожую на корпус настоя- 
щего вертолета. Он выдолблен 
из липы и имеет толщину сте- 
нок, равную 7 мм. Стойка — 
ось ротора 14 представляет собой 
дюралюминиевую трубку диа- 
метром 10 мм с толщиной сте- 
нок 0,5 мм. Нижний конец ее 
сплющен, и в него вставлена 
алюминиевая пластинка толщи- 
ной 3 мм. 


Ось 14 пропущена через верх- 
нюю стенку корпуса фюзеляжа 
и прихвачена к нижней стенке 
фюзеляжа болтами и Г-образной 
дюралюминиевой скобой. к 
нижней же стенке фюзеляжа 
укреплены стойки шасси: сза- 
ди — основного, спереди — но- 
сового. 

Стойки шасси 16 основных ко- 
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лес и носового колеса выгнуты 
из стальной проволоки ОВС диа- 
метром 2,5 мм. Эти проволоч- 
ные стойки изогнуты петлей 
в месте крепления к фюзеляжу 
и плотно прижаты болтами диа- 
метром 83 мм к нижней его по- 
верхности. 

В хвостовую часть фюзеляжа 
на клею вставляется балочка 
из бамбука, несущая на себе 
фанерный киль, укрепленный 
с неболыним наклоном. 


К верхнему концу оси рото- 
ра 14 прикреплен шариковый 
подшипник, на котором се по- 
мощью специального устройства 
укреплена ступица — диск ро- 
тора 3. Конструкция крепления 
этого диска к оси ротора пока- 
зана на рисунке. К ступице — 
диску ротора 3 прикреплены два 
трубчатых радиальных крон- 
штейна 6 и 7. На кронштейне 6 
укреплена моторная рама, вы- 
полненная из дюралюминия. 
На мотораме размещен дви- 
гатель 4 с тянущим винтом 
диаметром 260 мм и шагом 
180 мм. Позади двигателя нахо- 
дится топливный бачок 5. На 
кронштейне 7 укреплен балан- 
сир 8 с предохранительным ко- 
стылем 9, выгнутым из прово- 
локи ОВС диаметром 1,5 мм. 
При незначительных кренах на 
взлете или во время посадки 
костыли предохраняют ротор от 
ударов о земную поверхность. 
Такме же костыли 12 из прово- 
локи имеются и на концах 
обеих лопастей 2. Лопасти — 
сплошные, выполнены из баль- 
зы. Их можно выстругать так- 
же из липы, только в этом слу- 
чае надо будет вырезать облег- 
чительные отверстия, которые 
затем заклеиваются папиросной 
бумагой. 

Сечение лопасти имеет пло- 
ско-выпуклый профиль с отно- 
сительной толщиной 12%. Ло- 
пасти прикреплены к ступице- 
диску таким образом, что могут 
свободно менять свой угол уста- 
новки в пределах от —2° до 
-|- 15°. На лопастях имеются 
проволочные ограничители, ко- 
торые обеспечивают эти преде- 
лы углов. Угол -+15° соответ- 
ствует режиму моторного поле- 
та, угол —2° — режиму авторо- 
тации. Изменение углов уста- 
новки лопастей происходит ав- 
томатически в зависимости 
от изменения оборотов ротора. 
На моторном полете они, есте- 


ственно, больше, чем на авторо- 
тации. 

Центробежные силы,  дей- 
ствующие на противовесы 11, и 
воздушные силы, действующие 
на стабилизаторы 10, обеспечи- 
вают соблюдение необходимых 
углов атаки лопастей. На моде- 
ли «Москва-2» впервые приме- 
нено стартовое приспособление, 
позволяющее моделисту запу- 
стить модель только тогда, ко- 
гда ротор набрал нужные обо- 
роты. Устройство этого приспо- 
собления показано на рисун- 
ке 5. К фюзеляжу модели, 
к дюралюминиевой трубке при- 
крепляется болтом крючок, вы- 
ступающий снизу, с внешней 
стороны фюзеляжа. 


В землю вставляется колышек 
или ввинчивается винт или што- 
пор с вилкой, к которой должен 
хоронто подходить крючок. 
Сквозь вилку и крючок проде- 
вается чека, привязанная гиб- 
кой, но прочной нитью 415 
(стальная проволока диаметром 
0,2 мм) к рукоятке, которую дер- 
жит моделист. 

Когда мотор запущен и ротор 
раскручивается до полного чис- 
ла оборотов, модель прикреплена 
к земле. Носле того как ротор 
раскрутилея до максимального 
числа оборотов и у него образо- 
валась наибольшая подъемная 
сила, моделист выдергивает ру- 
ксяткой чеку из крючка и вил- 
ки, и модель взлетает. При такой 
системе старта не может возник- 
нуть опрокидывающий момент, 
действующий при обычном спо- 
собе старта в то мгновение, ко- 
гда рука отпускает ротор, 
Это приспособление обеспечива- 
ет хороший старт модели верто- 
лета также и при порывистом 
ветре. Дело в том, что отрыв 
модели происходит при макси- 
мальных оборотах ротора, когда 
он обладает большим гироскопи- 
ческим моментом. Большой ги- 
роскопический момент заметно 
увеличивает устойчивость моде- 
ли и способствует, таким обра- 
зом, сохранению горизонтально- 
го положения плоскости враще- 
ния ротора. На соревнованиях 
московских моделистов-вертолет- 
чиков в 1968 году результат Во- 
лоди Буданцева с первым вари- 
антом модели, снабженной дви- 
гателем «Вило» 1,5 см3, в трех 
турах (при 60 сек. работы дви- 
гателя) составил 33 + 27 + 25= 
= 85 сек. 
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ДЮРАЛЕВАЯ 
НАНЛАДКА 
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`СТАРТОВОЕ УСТРОЙСТВО 


нРЮЧОН 


НА —_ 


й ВИНТ, 
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В ГРУНТ 


РАСНЛЕПАТЬ 


РНИИ сие ИИ поете 
Пл еды ИИ 


№? ФЮЗЕЛЯ» (ЛИПА) 

2- ЛОПАСТЬ (БАЛЬЗА } 

З - ЦЕНТРАЛЬНЫЙ ДИСН 

4 - ДВИГАТЕЛЬ 

5- ТОПЛИВНЫЙ БАЧОН 

б- нРОНШТЕЙН ДВИГАТЕЛЯ 

7 - НРОНШТЕЙН ПРОТИВОВЕСА 

8 - ПРОТИВОВЕС 

9 - ПРЕДОХРАНИТЕЛЬ ПРОТИВОВЕС 

Ю - ЗАНРЫЛОН 

| - ПРОТИВОВЕС ЛОПАСТИ 

12 - ПРЕДОХРАНИТЕЛЬ ЛОПАСТИ 

13 - шАССИ НОСОВОЕ 

14 - СТОЙНА РОТОРА 

15 - ТЯГА СТАРТОВОГО 
УСТРОЙСТВА 

16 - основА ШАССИ 
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Техническое соверттенство 
этой модели было опенено по 
пятибалльной системе: за каче- 


ство изготовления — 3 очка, за 
новизну деталей — 5 очков, все- 
го — 8 очков. Таким образом, 


при розыгрыше приза Н. И. Ка- 
мова за 1963 год В. Буданцев 
занял первое место. На соревно- 
ваниях по моделям вертолетов 
между Москвой и Ленинградом 


Летающие модели запускают 
не только в летнее время. Суще- 
ствует класс так называемых 
«комнатных летающих моде 
лей», которые можно с успехом 
запускать в полет зимой, ранчей 
весной или поздней осенью, при 
любой погоде на улице. Как по- 
казывает само название, «ком- 
натная модель» запускается 
в закрытом помещении — 
в большом спортивном или зри- 
тельном зале, в широком кори- 
доре, в пустом ангаре. У нас 
в стране соревнования по ком- 
натным моделям проводят во 
многих городах: в Москве, 
Ленинграде, Киеве, Баку, Риге 
и других. Простейшие комнат- 
ные модели ребята обычно обтя- 
гивают тонкой конденсаторной 
или папиросной бумагой. Более 
опытные моделисты строят ком- 
натные модели, обтянутые так 
называемой «микропленкой». 
Микропленка — это тончайший 
(толщиной около 0,005 мм) слой 
авиационного лака — эмалита, 
предварительно вылитого на по- 
верхность воды и засохшего 
на ней (рис. 6). 

Здесь мы расскажем о том, 
как построить две комнатные 
модели: одну — простейшую, 
вторую — более сложную, ре- 
кордного типа. 

На пятых городских соревно- 
ваниях пионерских дружин го- 
рода Баку модель шестиклассни- 
ка Наримана Гусейнова показа- 
ла наибольшее время в классе 
моделей с бумажной обтяжкой: 
продолжительность первого по- 
лета составила 3 мин. 22 сек., 
продолжительность второго по- 
лета — 3 мин. 10 сек. Таким 


3* 


в 1964 году В. Буданцев с мо- 
делью «Москва-2» в пяти турах 
имел следующие показатели: 
27 + 44 + 44-3 -+ 12 = 130 сек. 
Обе модели В. Буданцева (как 
1963, так и 1964 года) прекрас- 
но взлетали и летали очень 
устойчиво. Призовых мест по 
летным показателям они не за- 
няли только потому, что в поле- 
те из-за мелких неполадок в си- 


КОМНАТНЫЕ 
МОДЕЛИ 


образом, Нариман Гусейнов за- 
нял первое место на соревнова- 
ниях по классу моделей с бу- 
мажной обтяжкой. 

В этих соревнованиях приня- 
ли участие 60 школьных команд 
города Баку. По моделям, обтя- 
нутым микропленкой, первое 
место завоевал ученик 9-го клас- 
са Егор Белоусов. Его модель 
продержалась в воздухе 5 мин. 
03 сек. и 4 мин. 45 сек. Общее 
время полета всех моделей на 
соревнованиях составило 3 час. 
36 мин. Для этих соревнований 
авиамодельная лаборатория 
Дворца пионеров города Баку 
заранее подготовила около 
100 пионеров-инструкторов и ин- 
структоров-общественников, раз- 
работала и размножила чертежи 
простых комнатных моделей. 
На рисунке 1 показаны детали 
устройства одной из таких мо- 
делей. Эта модель построена 
чемпионом соревнований Нари- 
маном Гусейновым. Модель вы- 
полнена в основном из соломы, 
склеена нитроклеем, крыло и 
оперение обтянуты папиросной 
бумагой. 

Комнатные модели типа «ле- 
тающее крыло» были представ- 


стеме питания часто останавли- 
вался двигатель. 

Вес модели «Москва-2» 
(730 г) складывается из веса 
фюзеляжа — 105 2; веса лопа- 
стей — 90Ж22; веса ротора 
с двигателем и бензобаком (но 
без лопастей) — 445 г. 


Б. БЕРЕЖНОЙ 


лены на ХХГУ городские сорев- 
ноРаниЯя авиамоделистов-школь- 
ников Москвы. В команде от 
каждого района города было по 
одной модели типа «летающее 
крыло» с микропленкой. 

Раньше, лет десять на- 
зад, этот класс комнатных мо- 
делей был очень распространен- 
ным среди моделистов. Тогда же 
моделисты установили всесоюз- 
ные рекорды по комнатным мо- 
делям типа «летающее крыло». 
Наибольшая продолжительность 
полета для моделистов-спортеме- 
нов составила 5 мин. 42 сек. 
(А. Богачов, Москва) и для мо- 
делистов-школьников — 4 мин. 
50 сек. (Г. Микртумов, Баку). 
И вот в 1964 году, впервые по- 
сле большого перерыва, на мо- 
сковских соревнованиях по ком- 
натным моделям опять появи- 
лись «летающие крылья». Пер- 
вые три места по этому классу 
затроевали школьники: 

Ю. Архипкин (Дом культуры 
имени Горбунова) 

—= 3707-52335 

В. Флинн (ЦСЮТ) 

— 2'59”-- 3/21” + 1753” =498”; 

П. Новиков (Кировский район) 

ры 97397 734” + 2’45” =49 1". 
Несмотря на десятилетний пере- 
рыв в строительстве моделей 
этого типа, результаты у наших 
школьников все же неплохие: 
продолжительность лучшего по- 
лета модели Ю. Архипкина со- 
ставила 3 мин. 19 сек., то есть 
всего на 1 мин. 31 сек. меныше 
всесоюзного рекорда по этому 
классу моделей. 

Как же устроена модель «ле- 
тающее крыло» Юрия Архипки- 
на? 
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ЗАНОНЦОВКА СТАБИЛИЗАТОРА — 10 = 
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Модель имеет высокое распо- 
ложение крыла (рис. 4) и труб- 
чатый фюзеляж с наружным 
размещением резиномотора. Фю- 
зеляж выполнен из бальзового 
шпона толщиной 0,3 мм. Бальзо- 
вый шпон можно заменить тон- 
кой березовой стружкой. Шпон 


пропитывается кипятком, пос- 
ле чего его надо скру- 
тить в трубку на стальном 


прутке диаметром 5 мм и обмо- 
тать ниткой, как показано на 
рисунке 8. После просыхания 
трубка проклеивается эмалитом 
и заделывается с двух сторон 
бобышками из бальзы или проб- 
ки. В задней части фюзеляжа 
устанавливается крючок из 
стальной проволоки 0,4 мм. Для 
этого можно использовать вме- 
сто проволоки также басовую 
струну. Крючок крепится к фю- 
зеляжу шелковыми нитками, ко- 
торые должны быть аккуратно 
намотаны и смазаны эмалитом. 
Крыло изготовляется из сухой 
травы (тимофеевка, лесной мят- 
лик). Надо подобрать несколько 
заготовок из травы толщиной 
0,8 мм и 0,36 -—0,4 мм. Передняя 


ЛОПАСТЬ 


„№ ВИНТА 
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\; | © БУМАГА) 
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= 
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и задняя кромки крыла делают- 
ся из травы толщиной 0,8 мм. 
Закругления и нервюры изгиба- 
ют из травы толщиной 0,4 мм. 
Крыло, как это видно по чер- 
тежу, имеет довольно сложную 
форму при виде в плане. Изги- 
бание травы в местах располо- 
жения закруглений и элевонов, 
а также изгибание нервюр про- 
изводится на лампочке или на 
электропаяльнике. 

Прежде чем приступить 
к сборке крыла, нужно изгото- 
вить плаз-стапель, который по- 
зволяет ускорить сборку и по- 
вышает ее точность. Для этого 
следует вычертить крыло в пла- 
не на фанере или на целлулои- 
де толщиной 2 мм. Затем 
внутренняя часть контура кры- 
ла вырезается, и получивитийся 
лист с болыпшим отверстием на- 
клеивается на плаз (рис. 8). Те- 
перь надо подобрать кусочки 
травы для кромок, закруглений 
и нервюр. Кромки из травы сле- 
дует изогнуть по контуру крыла 
и соединить их между собой 
нервюрами. Кснцы нервюр за- 
остряют и вставляют на клею 


Стапель 


Рис. 3. 


в щели в кромках (рис. 1). Зад- 
ние кромки концевой части кры- 
ла и закрылки-элевоны должны 
быть отогнуты задней кромкой 
кверху, как показано на черте- 
же. Это называется отрицатель- 
ной закруткой крыла (рис. 4). 

Винт — наборной конструк- 
ции, собирается аналогично кры- 
лу. Каркас винта выполнен из 
сухой травы и закруглений из 
тонких прожилок бамбука, ко- 
торые вставляются в кромки ло- 
пастей. Винт усилен лонжеро- 
ном из сухой травы толщиной 
1,5 мм, проходящим вдоль обе- 
их лопастей. Ступица винта — 
из бамбука, к ней крепится ось 
винта, изготовленная из прово- 
локи ОВС толщиной 0,4 мм или 
из струны. Подшипник винта 
изготовлен из целлулоида тол- 
щиной 2 мм. Резиномотор со- 
стоит из трех ниток рези- 
ны круглого сечения или сече- 
ния 1 ХТ мм, длиной 830 мм. 

Хвостовая часть фюзеляжа и 
вертикальное оперение (киль) 
выполнены целиком из травы. 
Киль изогнут из травы толщи- 
ной 0,3 мм, хвостовая балочка — 
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Рис. 4. 


Рис. 5. 


из травы толщиной 0,7 мл. Хво- 
стовая балочка крепится к 
задней бобышке фюзеляжной 
трубки. Обтягиваются крыло и 
киль микропленкой.  Микро- 
пленка приготовляется обычным 
способом. Наша модель об- 
тянута цветной микроплен- 
кой. 

Обтяжка должна проводиться 
следующим образом (рис. 6). 

Подготовленную для обтяжки 
поверхность модели смазывают 
раствором сахара в воде, а за- 
тем деталь накладывают на 
микропленку смазанной сторэ- 
ной и слегка прижимают. Плен- 
ка обрезается мягкой кисточ- 
кой, смоченной ацетоном. При 
обтяжке модели не следует до- 
пускать отставания частей кры- 
ла и киля от микропленки, ина- 
че при обрезании будут образо- 
вываться дыры. Заделка неболь- 
ших дыр производится сухой ми- 
кропленкой, предварительно на- 
клеенной по внешнему кон- 
туру на лист бумаги. Необходи- 
мая заплатка (бумага с микро- 
пленкой) аккуратно вырезается 
ножницами и накладывается 
на ремонтируемое место об- 
тяжки. 

Регулировку модели надо на- 
чинать с регулировки на плани- 
рование. При этом модель не 
должна «задирать нос» (кабри- 
ровать) или планировать отвес- 
но вниз (парашютировать). Угол 
планирования модели необходи- 
мо подобрать равным 20-25°. 
Достигается это путем последо- 
Рательных запусков модели. 
Причем перед каждым запуском 
производится симметричное из- 
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гибание концов крыла, то есть 
изменение отрицательной за- 
крутки крыла. Делать это надо 
очень тщательно, чтобы не поло- 
мать тонкие кромки. Если мо- 
дель плавно планирует под нуж- 
ным углом, можно приступать 
к ее регулировке на продолжи- 
тельный полет кругами. 

Полет модели по кругу осу- 
ществляется поворотом киля 
в сторону. При этом диаметр 
круга должен быть не менее 
10 м. Набор высоты должен 
быть плавным, на малой скоро- 


сти, иначе модель быстро дости- 
гнет потолка в зале и полетного 
достижения не будет. Модель 
в моторном полете регулируется 
смещением оси винта. Если мо- 
дель имеет тенденцию к кабри- 
рованию, то ось нужно опустить 
вниз, при пикировании ось под- 
нимают вверх. 

Изменение наклона оси винта 
производится путем изгибания 
подшипника пинцетом. 

Для уменыцения вертикаль- 
ной скорости модели надо подо- 
брать резиномотор под винт. 


Только убедившись в том, 
что модель хорошо отрегулиро- 
вана и не «скребет» потолок, 
можно запускать ее на соревно- 
ваниях. 

Основные данные модели сле- 
дующие: длина — 460 мм, раз- 
мах — 120 мм, угол попереч- 
ного У крыла — 19°, установоч- 


ный угол крыла — 3°, отрица- 
тельная закрутка консоли — 
15°, шаг винта — 900 мм, но- 


летный вес — 4 г. Центровка мо- 
дели видна на рисунке 5. 
В. МАТВЕЕВ, Н. ТВОРОГОВ 


МОДЕЛЬ 
САМОЛЕТА 


С ЭЛЕКТРОЛВИГАТЕЛЕМ 


Зимой, когда на улице холод- 
но, или осенью, в дождливую 
погоду, у любителей кордового 
моделизма, казалось бы, нет воз- 
можности «летать». Это дей- 
ствительно так, если иметь в ви- 
ду полеты на открытых корто- 
дромах. Но оказывается, мож- 
нс строить миниатюрные кордо- 
вые модели с электродвигателем 
и запускать их в полет в закры- 
том помещении. Мне кажется, 
было бы хорошо развить этот 
вид простейшего авиамоделизма, 
проводить соревнования среди 
школьников как по классу мик- 
ромоделей-копий, так и по клас- 
су скоростных моделей. Автор 
неоднократно строил и запускал 
Б полет такие кордовые микро- 
модели, выклеенные из бумаги. 
Об одной из них мы здесь и рас- 
скажем. 

Модель имеет размах крыла 
400 мм, винт ее вращается ми- 
ниатюрным  электродвигателем 
от немецкого игрушечного глис- 
сера «Зее-адлер». Наша промыш- 
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ленность тоже выпускает подоб- 
ные электродвигатели. Питается 
двигатель кордовой модели от 
четырех батареек карманного 
фонаря, расположенных на зем- 
ле, в центре круга. Энергия пе- 
редается к электродвигателю че- 
рез две медные проволочки диа- 
метром 0,5 мм, играющие роль 
корд. 

Основные детали модели при- 
ведены на рисунке 1. Модель 
представляет собой полукопию 


самолета-истребителя с порш- 
невым двигателем. Все основ- 
ные части модели выклеи- 


ваются из плотной, но легкой 
чертежной бумаги. В качестве 
выкройки можно использовать 
непосредственно чертеж в нату- 
ру развертки отдельных частей 
модели (рис. 2 и 3). 

Для постройки модели требу- 


ются следующие материалы: 
чертежная бумага (тонкая, не- 
плотная); 
пробка; 


ацетатная или целлулоидная 


пленка размером 35 Х 50 мм; 
провод ПЭЛ-01 — 8 м; 
клей БФ-2; 
несколько стеблей соломы; 
стальная проволока диамет- 
ром 0,3 мм; 
нитки тонкие, 
шелковые; 
рейка из липы; 
четыре батарейки КБС от кар- 
манного фонаря; 
электродвигатель минималь- 
ных габаритов, работаю- 
щий от напряжекия 3,5 в; 
мощность номинальная — 
0,1 0,3 вт при 1200 об’мин. 
Изготовление модели надо на- 
чинать с выкраивания из бума- 
ги всех основных ее частей. 
Затем вырезают передний ишан- 
гоут-бобышку. К этому ипшан- 
гоуту клеем БФ-2 приклеивает- 
ся электромотор. Передний ко- 
нец вала двигателя обжимается 
плоскогубцами и тщательно об- 
матывается нитками на клею. 
Винт у модели — четырхлопаст- 
ный, каждая логасть вырезает- 


желательно 


ся отдельно. Кок изготовляется 
из пробки, и в него туго встав- 
ляются все четыре лопасти. Та- 
кое крепление позволяет при 
необходимости изменять угол 
наклона лопастей. Затем в сере- 
дину кока вклеивают вал элект- 
родвигателя (рис. 1). Угол нак- 
лона лопастей подбирается 
экспериментально при пробных 
регулировочных полетах моде- 
ли. Только после этого лопасти 
закрепляются на клею. Выре- 
занные из бумаги части крыла, 
оперения и фюзеляжа надо со- 
гнуть по пунктиру и склеивать. 
К носку фюзеляжа следует при- 
клеить переднюю бобышку- 
шшангоут с электродвигателем. 
Затем к фюзеляжу снизу при- 
клеивается  центроплан. Две 
внешние половинки крыла -- 
консоли склеиваются отдельно. 
Перед склейкой левой консоли 
внутри нее прокладывается 
электропровод. Сушку консолей 
крыла рекомендуется произво- 
дить под прессом. Высохшие 
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Рис. 1. 


консоли вставляются в центро- 
план и заклеиваются. Предва- 
рительно надо тщательно сое- 
динить провода от электро- 
мотора и провода, идущие вдоль 
крыла. Под консоли должны 
быть уложены специальные под- 
кладки, придающие крылу по- 
перечное У. Величина попереч- 
ного У крыла хорошо заметна, 
если смотреть на модель спере- 
ди (рис. 1). 

Теперь можно приступить 
к изготовлению оперения. На- 
чать надо со склеивания стаби- 
лизатора. Стабилизатор сгибает- 
ся по пунктиру, и между двумя 
средними полосами его прокла- 
дывается киль, предварительно 
смазанный с обеих сторон клеем. 
Оперение должно сохнуть под 
прессом. Затем его вклеивают 
в фюзеляж, а к центроплану 
приклеивают стойки шасси 
с пробковыми колесами. Полу- 
оси колес выгибают из стальной 
проволоки диаметром 0,3 мм. 
Колеса должны свободно вра- 


щаться на полуосях. С внешних 
сторон стоек приклеиваются бу- 
мажные створки шасси. Когда 
установите шасси на центропла- 
не, проверьте, нет ли перекосов 
шасси при виде на модель спе- 
реди и сверху. 

Теперь нам остается укрепить 
на фюзеляже фонарь над каби- 
ной летчика. Фонарь выштам- 
повывается из ацетатной пленки 
между двумя чайными ложка- 
ми, в одной из которых налита 
расплавленная канифоль (рис. 
5). Пленку необходимо предва- 
рительно смазать маслом или 
жиром. Окрашивается модель 
тушью, а затем покрывается 
тонким слоем клея БФ-2. 

Модель летает на двойной 
корде длиной 3 м. Скорость ее 
в среднем составляет 40 -° 
- 45 км/час. Питание электро- 
двигателя осуществляется через 
несложное устройство со сколь- 
зящими контактами, имеющее 
пять переключателей. При этом 
во время взлета и полета на 
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максимальной скорости пита- 
ние подается от четырех бата- 
рей, при полете на номинальном 
режиме — от трех батарей, а 
при посадке — от одной бата- 
реи. 

В отличие от обычных кордо- 
вых моделей наша модель не 


= 


имеет управления рулем высо- 
ты. Она летает либо вокруг мо- 
делиста, стоящего внутри круга, 
либо вокруг пилона, установ- 
ленного в центре зала. Высоту 
пилона рекомендуется приме- 
нять небольшую, не более 
1300 мм. Модель во время проб- 
ных полетов надо отрегулиро- 
вать путем отгибания задней 
кромки. Если модель «задирает 
нос» кверху, то заднюю кромку 
стабилизатора следует чуть-чуть 
опустить. Если же модель «клю- 
ет носом», заднюю кромку ста- 
билизатора надо отогнуть квер- 
ху. Такую же модель можно 
выполнить и управляемой. Для 
этого электропровода надо «по 
совместительству» сделать и 


Рис. 5. 


тросами рулевого управления, 
соединив их с обычной для кор- 
довой модели качалкой, откло- 
няющей руль высоты. Управ- 
лять в этом случае моделью 
должен моделист, стоящий 
в центре круга. 

Б. ЖУРИД 


ПАРУСНЫЕ СУДА И ИХ МОДЕЛИ 


Уже давно ушел в прошлое 
многочисленный и некогда могу- 
чий парусный флот. Эскадры 
гордых красавцев парусников не 
бороздят больше моря и океа- 
ны. На смену им пришли более 
удобные, безопасные и быстро- 
ходные суда с механическими 
двигателями — пароходы. тепло- 
ходы, электроходы, атомоходы. 
Этим судам, ставшим полновла- 
стными хозяевами морских про- 
сторов, принадлежит настоящее 
и будущее флота. 

Потеряв былое значение, па- 
русники продолжают, однако, су- 


ществовать и поныне. Самые 
большие парусники — корабли 
и барки — строились в конце 


ХХ и начале ХХ века. До на- 
ших дней их сохранилось немно- 
го, и превращены они в основном 
в учебные суда. Нет и не может 
быть лучшей практики для мо- 
лодых моряков, чем плавание на 
парусном судне в самых различ- 
ных должностях, начиная с мат- 
роса. В учебных плаваниях, про- 
ходящих иногда в тяжелых штор- 
мовых условиях, приобретают 
они физическую закалку, вынос- 
ливость, приучаются к тяжелой 
работе, требующей ловкости и 
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зачастую большого мужества. 
Служба на парусном судне вы- 
рабатывает острую наблюдатсль- 
ность, уменье быстро ориентиро- 
ваться в сложной обстановке и 
принимать ответственные реше- 
ния, дает подлинное знание мо- 
ря и необходимое моряку, ни 
с чем не сравнимое ощуще- 
ние слитности человека с суд- 
ном. 

Парусные суда меньшего раз- 
мера, чаще всего шхуны, реже 
бригантины, в некоторых стра- 
нах используются для перевозки 
мелких партий грузов. Как пра- 
вило, они обслуживают не- 
большие приморские города, на 
рейды которых крупные суда 
по какой-либо причине не захо- 
дят. 

Некоторые учебные и большин- 
ство транспортных судов на 
случай штиля или встречных 
ветров имеют небольшие, обыч- 
но дизельные, двигатели и на- 
зываются парусно-моторными су- 
дами. 

Мелкие рыболовные суда, ве- 
дущие лов в прибрежных водах, 
часто имеют, помимо судового 
двигателя, и паруса. Как транс- 
портные парусно-моторные, так 


и рыболовные моторно-парусные 
суда наиболее распространепы 
в архипелагах Индийского и Ти- 
хого океанов. 

Наибольшее распространение 
в наше время получили парусные 
суда спортивные, гоночные и ту- 
ристские. В Советском Союзе 
эти виды спорта завоевывают все 
большую и болыную  популяр- 
ность. Число парусных яхт — ки- 
левых и швертботов. шлюпок и 
других мелких парусных судов 
непрерывно растет, причем тыся- 
чи из них строятся руками самих 
спортсменов. Парусные спортив- 
ные суда различных классов и 
размеров можно встретить на 
небольших реках и озерах, па 
крупных водохранилищах, в при- 
брежных водах морей и на бес- 
крайних просторах океанов. 
С 1960 года проводятся даже 
гонки яхт-одиночек (то есть с од- 
ним лишь человеком на борту) 


через Атлантический океан от 
Плимута (Англия) до Нью- 
Йорка. 

Очень интересны  конструиро- 


вание, постройка и запуск пла- 
вающих моделей парусных судов 
различных классов, или, как го- 
ворили в парусном флоте, раз- 


личных родов. Это занятие не 
только расширяет морской круго- 
зор моделиста, но и имеет для 
него большое практическое зна- 
чение. Дело в том, что при запу- 
ске моделей парусных судов мо- 
делисту приходится считаться с 
состоянием водной поверхности, 
направлением, характером и си- 
лой ветра едва ли не в той же 
мере, что и командиру нпастояще- 
го парусника. Даже при запуске 
классной гоночной модели яхты 
с автоматическим управлением 
сходство между ней и настоящим 
судном остается полным: многие 
яхты-одиночки имеют подобные 
приспособления для автоматиче- 
ского управлепия рулем и пару- 
сами. Управляя своей моделью, 
наблюдая ее поведение на раз- 
личных курсах относительно вет- 
ра, изучая ее «повадки» в раз- 
личных условиях плавания, моде- 
лист приобретает не только зна- 
ния, но и павыки управления па- 
русными судами. Сев за руль па- 
русной яхты, шлюпки. шаланды, 
он очень быстро осваивается и 
«ощущает» судно. 


Заморская лодья 


Нередко можно слышать, что 
история русского флота, русско- 
го судостроепия пачалась только 
со времени постройки Петром 1 
регулярного военно-морского 
флота. Такое мнение ошибочно: 
уже в |Х—Х[ веках по Русскому 
(Черному) и Хвалынскому (Кас- 
пийскому) морям ходили много- 
численные русские суда. Извест- 
но также, что еще в УТШ веке 
соединения русских воепных су- 
дов доходили до южных берегов 
Италии. 


На севере поморы — выходцы 
из новгородских и владимиро- 
суздальских земель.  поселив- 


шиеся в Х— ХТ веках на берегах 
Белого и Студеного (Баренцева) 
морей, создали  многочислен- 
ный промысловый и транспорт- 
ный флот. В ХУП веке он на- 
считывал уже более семи тысяч 
судов. 

Лов рыбы и промысел морско- 
го зверя были основными источ- 
никами жизни поморов. В поис- 
ках добычи далеко уходили они 
па своих судах в море, оставаясь 
в нем по нескольку месяцев, 
а при неблагоприятной ледовой 
обстановке даже по нескольку 
лет. Во время таких плаваний по- 


моры сделали множество важных 
географических открытий в райо- 
нах Арктики, неведомых до это- 
го мореплавателям. Так были от- 
крыты острова Вайгач, Колгуев, 
Медвежий, Новая Земля, Гру- 
мант (Шпицберген) и многие, 
многие другие. 


Применяясь к тяжелым усло- 
виям Арктики, поморские судо- 
строители первыми создали тип 
судна, приспособленный к пла- 
ванию в ледовитых морях. Его 
основными отличиями от судов 
обычного типа были орехообраз- 
ная или яйцевидная форма под- 
водной части корпуса, благодаря 
которой сулно, сжатое льдами, 
не раздавливалось, а как бы «вы- 
жималось» вверх, и срез в под- 
водной носовой части судна, поз- 
волявший ему легко выходить на 
лед. Большая маневрениость, не- 
обходимая при плавании в раз- 
вольях и среди плавучих льдин, 
достигалась малым отношением 
ширины корпуса к его длине 
(примерно 1:3), а относительно 
невысокий надводный борт сво- 
дил к минимуму ветровой дрейф. 
Эти принципы, более 700—800 лет 
назад заложенные поморскими 
судостроителями в их осиновки, 
ранпьшины, очи (кочмары), 
лодьи и другие суда ледово- 
го плавания, живы поныне и при- 
меняются при постройке ледоко- 
лов. 

Самыми круппыми поморскими 
судами были заморские лодьи, 
ходившие «за море», то есть 
предназначавшиеся для океанско- 
го плавания: длина их доходила 
до 24—25 м. Мепьшего размера 
(до 14—15 м) были беломорские 
лодьи, по существу не отличав- 
шиеся от морских кочей. На та- 
ких кочах устюжский казак Се- 
мен Иванович Дежнев прошел в 
1648—1649 годах от устья реки 
Колымы до устья реки Анадырь, 
что доказало возможность про- 
хода судов из Европы в Азию 
Северным морским путем. 

Подлиниых чертежей помор- 
ских судов не сохранилось, так 
как выполнялись они обычно ме- 
лом на полу в избе. Основными 
материалами для чертежей за- 
морской лодьи, модель которой 
предлагается построить, послу- 
жили схематический набросок се 
теоретического чертежа и рису- 
нок, сделанные более ста лет на- 
зад, а также дошедшие до пас 
более древние данпые о главных 
размерениях лодьи, некоторые се 


пропорциональные отношения и 
описания постройки. 

Модель рекомендуется делать 
в масштабе 1:50 натуральной 
величины, с корпусом, выдолб- 
ленным из деревянного бруска — 
целого или склеенного из отдель- 
ных частей. Клей следует приме- 
нять только неразмокающий (на- 
пример, типа БФ). 


Чертежи модели для построй- 
ки корпуса из целого бруска дол- 
жны быть сделаны в натураль- 
ную величину модели. Чертеж 
диаметральной плоскости (ДИ} 
делается по проекции «бок», об- 
водов фальшборта и третьей ва- 
терлинии — по проекции «полу- 
широта», а всех шпангоутов —- 
по проекции «корпус». Для кор- 
пуса, склеенного из отдельных ча- 
стей, понадобятся еще и чертежи 
ватерлиний. Чертежи шпангоу- 
тов, фальшборта и всех ватерли- 
ний должны быть выполнены не 
в половину, как на теоретиче- 
ском чертеже, а в полную их 1ин- 
рину. Для этого, начертив на 
кальке одну из половин в нату- 
ральную величину модели, скла- 
дывают ее точно по линин диа- 
метральной плоскости, а затем 
переводят чертеж на просвет на 
другую сторону кальки. Все раз- 
меры на приведенных ниже чер- 
тежах и рисунках даны в мил- 
лиметрах, с учетом, что мо- 
дель делается в 1:50 натураль- 
ной величины. 

Корпус лучше всего делать из 
липы, вербы или какой-либо пру- 
гой мягкой породы, а также из 
мелкослойной сосны или ели. 
Однако сосна и ель обрабатыва- 
ются труднее и легко колются. 

Прежде всего выстругивается 
прямоугольный брусок, ширина 
и толщина которого должны со- 
ответствовать наибольшим шири- 
не п высоте модели без киля, а 
длина бруска берется на 50 
60 мм больше максимальпой 
длины модели. Затем на обе бо- 
ковые стороны бруска напвосится 
чертеж диаметральной плоскости, 
сделанный по «боку», и вселиш- 
нее дерево опиливается. После 
этого на верхней, нижней и обе- 
их торцовых сторонах бруска 
прочерчивается линия диамет- 
ральшюй плоскости, на нижней и 
обеих торцовых сторонах бруска 
отмечаются толщина киля и 
штевней, а на верхнюю сторопу 
наносятся линии фалынборта и 


29 


воен озоняиэфел в? ельен 
-янези9 енесенои водилннАЦ*(} #9 $9 нирёе 99 Е 82 90 #6 


рр чмофе | 969 м 
о Е - Ы 
95 991 


$5 я 99 ие Е 48. ‚иэ9- - 2104 | 22 ро 92 ельев- ноф 399 30 


ИУЗТОЙМ 1АО4НУЧ 
тои $: ици ‘вн 00! |= #5$=9:[ ‘иеф]| =иви Я ‘ис0 <] = иен а `и9'УС = оиен 1 


Е а 


ИЯТОИ ИОНЭзоиУ$ УНЗ1азв ИИНЭННИЕ=аОНА 


30 


третьей ватерлинии. На всех четы- 
рех длинных сторонах бруска по 
угольнику прочерчиваются места 
расположения теоретических 
шпангоутов. Для прилания бру- 
ску (будущему корпусу) обводов, 
соответствующих теоретическому 
чертежу, с него снимают полу- 
круглой стамеской или ножом 
лишнюю древесину: сначала от 
пулевого шпангоута до форштев- 
ня, от первого шпангоута до нуле- 
вого и так до миделя, а затем точ- 
но так же от транца до миделя, 
Правильность работы необходи- 
мо постоянно проверять, прикла- 
дывая к местам расположения 
теоретических шпангоутов, про- 
черченных на бруске, соответст- 
вующие шаблоны шпангоутов. 
Они должны быть сделаны зара- 
пее по чертежам шпангоутов из 
плотного картона или из фанеры 


Б1 


толщиной 1—2 мм. После прида- 
ния болванке необходимой фор- 
мы все неровности на ней долж- 
ны быть сглажены напильником, 
а сама поверхность зачищена 
стеклом или шкуркой. 

Перед долблением корпуса на 
«палубе» болванки прочерчивает- 
ся рейсмусом толщина фальш- 
борта и бортов. Толщина фальш- 
борта 3—5 мм, бортов — 5-8, 
а днища — 8-10 мм. В носовой 
и кормовой оконечностях, где 
приходится долбить поперек слоя 
древесины, толщина бортов мо- 
жет быть несколько увеличена. 
Долбить удобнее всего полукруг- 
лой стамеской, предваритель- 
но высверлив 10-- 20-миллимет- 
ровым сверлом углубления, рас- 
положенные близко друг к другу. 
Чтобы пе продолбить корпус на- 
сквозь, на сверле надо сделать 


М=1: БОнв.. 11мм 


отметку глубины сверления и, 
кроме того, внутренние шаблоны 
(см. рисунок). 

Когда корпус готов, в фальш- 
борте с обоих бортов просверли- 
ваются  шпигаты (отверстия) 
диаметром 2-- 3 мм, служащие 
для проводки шкотов. Их места 
указаны на общем виде лодьи. 
С внутренней стороны фалыьш- 
борта крепятся после окончатель- 
ной установки палубы на место 
шесть пар бортовых  кнехтов, 
служащих для завертывания хО- 
довых концов штоков и брасов. 
Они вылиливаются и склеивают- 
ся из трехмиллиметровой фане- 
ры. Места крепления кнехтов по- 
казаны на плане палубы модели. 

Для крепления бушприта в 
фалышборте левого борта вплот- 
ную к форштевию (после подгон- 
ки палубы) просверливается от- 
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ме 


верстие диаметром 8 мм. Точно 
так же с левого борта в фальш- 
борте транца  просверливается 
отверстие для бизань-выстрела 
диаметром 3 мм. И бушприт и 
выстрел крепятся таким образом, 
чтобы их ноки находились в диа- 
метральной плоскости, как пока- 
запо на плане палубы. 

Корпус из бруска, склеенного 
из отдельных частей, делается из 
тех же пород дерева. Прежде 
всего выстругиваются и плотно 
пригоняются друг к другу шесть 
дощечек, длина и ширина кото- 
рых равны длине и ширине мо- 
дели, а толщина равна расстоя- 
нию между ватерлиниями теоре- 
тического чертежа, то есть 18 мм. 
Длина седьмой дощечки — 49 мм. 
На каждую из них перечерчи- 
вается одна из ватерлиний в 
полную ее ширину, а также ли- 
нии диаметральной плоскости и 
плоскости мидель-шпангоута. На 
первой дощечке с нижней сто- 
роны прочерчиваются также диа- 
метральная плоскость и толщина 
киля. Затем дощечки  опили- 
ваются по ватерлиниям и склеи- 
ваются одна с другой в соответ- 
ствии с порядком номеров ватер- 
линий так, чтобы линии ДП и ми- 
деля точно совпадали у всех до- 
щечек. При опиливании надо сле- 
дить, чтобы пила шла под пря- 
мым углом к широкой стороне 
дощечек. Фалышборт лодьи, если 
на него смотреть сбоку, имеет 
седловатость, то есть подъем от 
миделя к носу и корме. Линия 
седловатости наносится на обоих 
бортах по шаблону диаметраль- 
ной плоскости, взятой с «бока», 
а затем дерево, выступающее за 
нее, опиливается. Теперь остает- 
ся только срезать снаружи часть 
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дощечек, выступающих лесенкой, 
н выдолбить корпус. Правиль- 
пость обработки нижней части 
бруска проверяется по шаблонам 
шпангоутов, сделанных до высо- 
ты третьей ватерлинии. 

Можно обойтись и без этих 
шаблонов, но тогда надо вдвое 
уменьшить расстояние между ва- 
терлиниями, особенно нижними, 
добавив промежуточные «поло- 
винные» ватерлинии. Чтобы сде- 
лать их чертеж, надо на проек- 
циях «корпус» и «бок» провести 
прямые новых ватерлиний — 
ВЛ 12 посредине между ОЛ и 
ВЛ 1; ВЛ 1/5 — между ВЛ | и 
ВЛ 2. Затем, пересняв с «корпу- 
са» точки пересечения ВЛ Ш с 
каждым шпангоутом, а с «бока» 
точки пересечения той же ватер- 
линии с обоимн штевнями, пере- 
посят их на «полушироту». Сое- 
динив все отмеченные точки 
плавной кривой, получают обво- 
ды новой, промежуточной ватер- 
линии. Таким же способом вы- 
черчиваются и другие «половин- 
ные» ватерлинии. 

Выдалбливать корпус можно 
так же, как и при постройке из 
целого бруска, но если дощечки- 
ватерлинии выпилить внутри еще 
до их склеивания, то работа зна- 
чительно облегчится и ускорится. 


‘ 


Талова модели ВЫпиливается 
из 2 - 3-миллиметровой фанеры 
с таким расчетом, чтобы она лег- 
ла на плечики, образуемые утол- 
щением бортов ниже фалышбор- 
та. На палубе заморской лодьи 
располагалось 4 -- 5 люков: один 
на диаметральной плоскости или 
два у бортов вели в носовое жи- 


лое помещение — «поварню», 
два — большой носовой и малый 
кормовой — в грузовой трюм, и 
один, помещавшийся позади би- 
зань-мачты и называвшийся 
«приказиньем», вел в помещение 
кормщика — командира судна. 
На модели лучше сделать один 
люк между грот- и фок-мачтами 
такого размера, чтобы в него 
проходила рука для укладки бал- 
ласта. Люк должен быть окайм- 
лен комингсами из брусков сече- 
нием 8 Ж8 мм и сверху плотно 
закрываться крышкой, склеенной 
из двух прямоугольных кусочков 
фанеры толщиной 3—4 мм. 
Склеить кусочки фанеры надо 
так, чтобы нижний кусочек плот- 
но входил внутрь комингсов, а 
верхний ложился на них. До на- 
клейки комингсов люка на палу- 
бу на верхней ее стороне следует 
прочертить твердым, остро отто- 
ченным карандашом пазы досок 
палубного настила с расстоянием 
в 3 мм между ними, после чего 
просверливаются пяртнерсы (от- 
верстия) для фок-, грот- и би- 
зань-мачт диаметром соответст- 
венно 8, 10 и 8 мм. Палуба с 
нижней стороны и корпус изнут- 
ри покрываются три раза оли- 
фой, разогретой в горячей «водя- 
ной бане». Палуба вклеивается 
после того, как на модели будет 
укреплен руль. 


молелиделается из пря- 
моугольшого бруска сечением 
810 мм, приклеивается на свое 
место и прибивается двумя-тремя 
маленькими гвоздиками. Боко- 
вые стороны носовой и кормовой 
оконечностей киля стачиваются 
напильником или подрезаются 
ножом до толщины передней ча- 
стн форштевня и задней — до 
толщины ахтерштевня. 

Все плавающие модели парус- 
ных судов (кроме яхт с балласт- 
ным килем) обладают значитель- 
но меньшей остойчивостью, чем 
их натурные прототипы. Восста- 
новить остойчивость модели, да- 
же несколько увеличить ее про- 
тив натурной, можно нескольки- 
ми способами. Один из лучших — 
перемещение, хотя бы немного 
ниже, центра тяжести модели, за- 
менив ее деревянный киль свин- 
цовым. Свинцовый киль модели 
тех же размеров, что и деревян- 
ный, будет весить 260 - 270 г. 
Крепится свинцовый киль на 
клею и двух шурупах, для кото- 


‚53 


== Ф-П \ 


ДЕЙДВУДНАЯ 


ТР 6 ме я ОРААН 
И 
я $ ааа РР НЯ 7 ЦЕ 
А Ч 
1-8 


акт, АРКЕЕЕЕЕЕАЕЛ Л —\= 


А, "Ю.Ф $. 
А ое ба '' 
паи: 


` ма ть ми» 
КВ 


Ь К ВЬ 
>») =, 


Рис. 6. 


ВИД НА ЛОПАСТЬ $ 
ПО СТОРОНЕ „А“ у 


5 % 


и 


эм => 
<> 
СКОБА м | 


РАСТЯЖИИ КРЕПЛЕНИЯ 2 ШТ 
ыы 
= о 
р ' 


- 2. СКОБЫ 

В». 

СРЕДНИЙ БРУС < 
7 > 


Ам 
— м 


НАКЛАДКА 


ЗАКЛЕПКИ 


000е 


ВТУЛНА ШАИБЫ 


«—5) 


ГРЕБНОЙ ВАЛ 


“ ЗВЕЗДОЧКА ВЕЛОСИПЕДА 


ОЛНЫЙ З6ЛОСИПЕД 


рых в киле просверливаются 
отверстия. Свинцовый киль ста- 
вится после того, как корпус по- 
крыт олифой, но до его ок- 
раски. В дальнейшем корпус 
модели должен стоять на киль- 
блоках. 


] выпиливаются из 
3 -- 4-миллиметровой фанеры по 
обводам третьего и седьмого 
шпангоутов (до высоты первой 
ватерлинии} и соединяются меж- 
ду собой либо двумя брусочка- 
ми квадратного сечения, либо 
прибиваются к торцам доски тол- 
щиной 1215 мм, шириной 
90 мм и длиной 180 мм. 


Руль въ выпиливается из 
дощечки, толщина которой рав- 
няется толщине задней стороны 
ахтерштевня, но можно его вы- 
пилить и из фанеры соответству- 
ющей толщины. Деревянный рум- 
пель круглого сечения имеет в 
задней части четырехгранное 
утолщение, в котором наклонно 
просверливается отверстие диа- 
метром 4 мм. Этим отверстием 
румпель насаживается с клеем на 
округленную верхнюю часть го- 
ловки руля. Фанерный руль вы- 
пиливается вместе с румпелем из 
одного куска. В переднюю плос- 
кость руля втыкаются две прово- 
лочные петли, в которые проде- 
вается скоба из такой же прово- 
локи. Концы скобы длиной 15 — 
18 мм загибаются с наружных 
сторон рулевых петель, заостря- 
ются напильником и втыкаются 
в ахтерштевень и транец так, что- 
бы нижняя кромка нера руля 
была на одном уровне с нижней 
плоскостью киля. Руль, свобод- 
но поворачиваясь, не должен пе- 
ремещаться по скобе вверх и 
вниз. После навески руля вклеи- 
вается палуба. 


Окраска 1 ‚ производит- 
ся масляной краской и олифой. 
Поморские суда не красились со- 
всем, и лишь подводная часть их 
смолилась. Однако, чтобы мо- 
дель не рассыхалась и в то же 
время в ней сохранилась види- 
мой структура древесины, кор- 
пус покрывается 6 = 7 раз тон- 
ким слоем олифы, в которую до- 


бавляется коричневая масляная 
краска, например жженая умбра. 
Покрывать поверхность следует 
не кистью, а квачем — тампо- 
ном из маленького куска ваты, 
завернутого в мягкую неворси- 
стую тряпочку. Смочив квач в 
олифе, разогретой в «паровой ба- 
не», протирают снаружи корпус и 
руль модели. В олифу, которой 
протирается фальшборт изнутри, 
палуба и рангоут, лучше доба- 
вить не коричневую краску, а ох- 
ру. После каждого покрытия оли- 
фа должна хорошо просохнуть. 
Подводная часть модели по тре- 
тью ватерлинию прокрашивается 
поверх олифы тонким слоем 
жидко разведенной на оли- 
фе черной масляной краски два 
раза. 


г состоит 
из рангоута или рангоутных де- 
ревьев (мачт, бушприта и т. д., 
служащих для постановки пару- 
сов); стоячего такелажа (вант и 
штагов, раскрепляющих мачты и 
бушприт с боков и спереди); бе- 
гучего такелажа (фалов, шкотов 
и т. д.), с помощью которых под- 
нимают и опускают реи и пару- 
са и управляют ими, и, наконец, 
парусов (движителей судна) с их 
такелажем. 

Вооружение поморских судов 
из-за изменчивости климатиче- 
ских условий Арктики, нередко 
вызывающих обледенение судна, 
ймело минимальное количество 
деталей и было очень простым в 
обращении. На лодье были три 
мачты-однодеревки (то есть без 
продолжавших их в высоту 
стеньг) и бушприт. В первое вре- 
мя все три мачты несли только 
по одному прямому парусу, под- 
нимавшемуся вместе с реем, но 
вскоре на бизань-мачте прямой 
парус был заменен шпринтовым, 
который, в свою очередь, в 
ХУП веке заменили на гафель- 
ный. Бушприт не нес никаких 
парусов и служил лишь для тя- 
ги фока-штага и проводки фока- 
галсов и фока-булиней, так же 
как бизань-выстрел — для про- 
водки бизань-шкота. 

Модель можно делать в любом 
варианте — с прямым, шпринто- 
вым или гафельным парусом на 
бизань-мачте. Интересно срав- 
нить управляемость и ходовые 
качества модели при замене од- 
ного паруса на другой. 


делается из 
мелкослойной, без извилин и суч- 
ков сосны или ели. Последова- 
тельность изготовления всех ран- 
гоутных деревьев модели одина- 
кова: сначала  выстругивается 
брусок, стороны которого равны 
наибольшему диаметру рангоут- 
ного дерева. Затем на бруске вы- 
черчиваются контуры рангоутно- 
го дерева, по которым он и остру- 
гивается. Шпоры (нижние кон- 
цы) для удобства установки мачт 
на модели заостряются. У топа 
(верхней части мачты) делаются 
заплечики, как показано на чер- 
теже, а у нока (передний конец 
бушприта) и у обоих ноков реев 
проводятся риски, за которые вя- 
жутся снасти. На внутренней 
оконечности бушприта, так же 
как и у бизань-выстрела, делает- 
ся плоский, идущий наискось 
срез, которым они приклеивают- 
ся к палубе. Затем весь рангоут 
протирается олифой, а в местах, 
указанных на чертеже, на нем 
крепятся проволочные петли для 
проводки или крепления такела- 
жа, заменяющие блоки и кофель- 
нагели. У гафеля и гика на их 
пятках (внутренних концах) ле- 
лаются проволочные же «усы», 
придерживающие их у мачты с 
помошью бейфута — нитки, свя- 
зывающей концы «усов». Посе- 
редине обоих реев также делают- 
ся проволочные бейфуты. 


Сл и, И такелаж ! де- 
лается из рыболовных крученых 
или плетеных лесок темно-корич- 
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м= 1:2 мод. 
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нетого или серого цвета, толщи- 
пой около 1,5 мм (лески из сии- 
тетических волокон не рекомен- 
дуются, так как узлы на них ино- 
гда произвольно раздаются). 

На старинных заморских лодь- 
ях такелаж был ременный, изго- 
товлявшийся из кож морского 
зверя, а впоследствии пеньковый. 
Фок- и бизань-мачты имели по 
две, а грот-мачта -- три гары 
ваит. Штагов было по одному на 
каждой мачте. Ванты — огоном 
(петлей) накладывались (втугую 
наколачивались) па топ мачты — 
сначала пара ваит правого, за- 
тем левого бортов, а па грот- 
мачте после них в том же поряд- 
ке еще по одной ванте. Поверх 
вапт накладывались огоны шта- 
гов. Нижние концы вант и шта- 
гов тянулись тросовым талрепом, 
оспованным между парой юфер- 
сов — особого рода круглых 
блоков с кипами (отверстиями) 
вместо шкивов. Бушприт имел 
только ватер-штаг, который кре- 
пился к форштевию через про- 
сверленное в нем отверстие и тя- 
пулся талрепом под ноком буш- 
прита. 

На модели накладывание и 
тягу стоячего такелажа мож- 
но упростить. В борта моде- 
ли. на местах тяги  вант, 
забиваются булавки с отрезан- 
ными концами или мелкие (9 — 
--10 мм) гвозди таким образом, 
чтобы их шляпки не доходили до 
дерева на 1,5 —2 мм. Привязав 
к топам мачт ванты и штаги в 
указанном порядке, устанавли- 
вают их на корпусе модели: фок- 
мачту вертикально, а грот- и би- 
зань-мачты — с наклоном в сто- 
рону кормы соответственно на 
Ти 2°. Затем нижние концы каж- 
дой ванты обертываются вокруг 
своего гвоздя и крепятся сами за 
себя одним узлом. Так же патя- 
гиваются штаги и ватер-штаг, 
продетые в проволочные петли 
на кормовой стороне мачт и па 
ноке бушприта. Набивается (па- 
тягивается) такелаж модели про- 
стым полтягиванием узла вверх. 


т: ев 
ШЬЮтТСЯ 
из тонкой и легкой ткани, лучше 
не новой: тогда они бывают бо- 
лее «послушными». Ткани жела- 
тельно придать кремовый отте- 
Нок. 
Паруса поморских судов сна- 
чала шились из ровдуг — выде- 
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ланных наподобие замши олепь- 
их шкур, а позднее из холста. Та- 
келаж прямых парусов состоял из 
шкотов, которыми тянулись шко- 
товые (нижние) углы парусов в 
корму; галсов (только на фоке), 
тянувших шкотовые углы пару- 
са вперед, и булиней, оттягивав- 
ших боковые шкаторины (кром- 
ки) прямых парусов на ветер при 
следовании судна острыми ‘курса- 
ми. Рифов * на парусах не было, 
так как риф-штерты при обледе- 
нении ни завязать, ни развязать 
было бы невозможно. Вместо ри- 
фов поморы пользовались допол- 
нительными полотнищами — би- 
нетами (прищелами), которые 
пристегивались или отстегивались 
на нижней шкаторине прямых 
парусов. Чтобы избежать опас- 
ного во время обледенения подъ- 
ема людей на реи при уборке и 
постановке парусов, последние 
не подтягивались на горденях и 
гитовах, как на обычных судах, а 
вместе с реем опускались или 
поднимались иа мачту при по- 
мощи гардели (дрога). 

Паруса модели кроятся по раз- 
мерам, указанным на общем ви- 
де, с добавлением 5—6 мм в 
кажлую сторону на подрубку. 
«Подрубать» паруса лучше не на 
машинке, а вручную. При кройке 
прямая нитка ткани располагает- 
ся у прямых парусов параллель- 
но боковым шкаторинам, а у 
гафельного — параллельно зад- 
ней. Прямые паруса на модели 
лучше сшить из одного куска 
вместе с прищепом. Для привя- 
зывания парусов к ним пришин- 
ваются на равном расстоянии 
друг от друга (15-— 20 мм) ко- 
роткие питки: у прямого пару- 


са — к верхней шкаторине 
(кромке), у шпринтового — к 
передней, а у гафельного — к 


передпей и верхней шкаторинам. 
Прямые паруса привязываются 
к реям, шпринтовый — к бизань- 
мачте, а гафельный — верхней 
шкаториной к гафелю и перед- 
ней — к сегарсам (на модели — 
к проволочным кольцам), наде- 
тым на бизань-мачту. Нижняя 
шкаторина гафельного паруса к 
гику не привязывается, и только 
ее задний (шкотовый) угол кре- 
пится к ноку гика. Шпринтовый 
парус растягивается ширинтовом, 


* Рифами называются — нашитые 
с обеих сторои паруса в 1-4 ряда ко- 
роткие кончики — рниф-штерты. Связы- 
вая друг с другом риф-штерты противо- 
положных сторои, уменьшают площадь 
паруса. 


нижний конец которого свобод- 
но привязывается несколькими 
узлами к мачте, а верхний — К 
нок-бензельному (заднему верх- 
нему) углу паруса. 


оегучии таке 'ж модели 
А = де- 


из рыболовных ле- 
более 


лается тоже 
сок, но более тонких и 
светлых. 

Бегучий такелаж заморской 
лодьи был частично двойной. Схе- 
ма проводки его такова: корен- 
ной конец снасти крепится не- 
подвижно на корпусе, мачте или 
рее судна, а ходовой проводится 
в шкив блока на парусе, рее или 
другой части вооружения, кото- 
рую эта снасть должна подни- 
мать или поворачивать. Выве- 
депный из блока, ходовой конец 
проводится в обратном направле- 
нии и заворачивается за кнехт 
или утку неподалеку от места 
крепления коренного конца. Та- 
кая система проводки дает при 
тяге лопаря (ходового конца тро- 
са, основанного между блоками) 
выигрыш в силе в два раза. При 
одинарной проводке коренной 
конец снасти крепится к ранго- 
утному дереву или парусу, кото- 
рый эта снасть поднимает или 
поворачивает, а ходовой конец — 
непосредственно (или через шпи- 
гат, или неподвижно закреплек- 
ный блок) проводится к утке или 


кнехту, за который и заверты- 
вается. В силе выигрыша при 
этом не получается. Проводка 


гарделей и топенантов, служащих 
для подъема и спуска реев, так 
же как брасов и шкотов, повора- 
чивающих реи*и паруса в нужное 
положение, достаточно ясно по- 
казана на рисунках. 


Прежде чем отправить модель 
в первое плавание, ее надо за- 
грузить балластом н удифферен- 
товать. Когда модель сядет па 
ровный киль по третью ватерли- 
нию, балласт (лучше всего свин- 
цовый) надежно закрепляется. 


.% А 
с 


Моделисту, 
конечно, необходимо знать о кур- 
сах парусного судна относитель- 
но направления ветра, о том, как 
эти курсы называются и каким 
образом при плавании этими кур- 
сами на судне должны быть рас- 
положены паруса. 


их 
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план палубы модели (3/4 мод. 
нижняя шкоторина прямого паруса 
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Плыть прямо против ветра, 
когда он дует «в лоб», никакое 
парусное судно пе может. Оно 
находится в этом случае в поло- 
жении левентик. Однако стоит 
лишь повернуть судно на некото- 
рый угол вправо или влево, как 
паруса заберут ветер, и судно 
получит ход. Самый острый курс, 
которым может идти парусное 
судно против ветра, называется 
крутым бейдевиндом. Величина 
угла этого курса зависит как от 
типа парусного вооружения, так 
и от корпуса судна и колеблет- 
ся от 3 - 31 румбов! (для яхт 
с косым вооружением) до 51 — 
— 7 румбов (для тяжелых судов 
с прямым вооружением). 

Курсы от крутого бейдевинда 
до галфвинда называются остры- 


1 Направление ветра в море, так 
же как и курс парусного судна отно- 
сительно ветра, принято определять не 
градусами окружности, а румбами. 
1 румб равняется М» окружности, то 
есть 11,25°. 


Построить водный велосипед 
таким, чтобы он двигался по 
воде с помощью ножного при- 
вода, задача совсем простая. 
Такие сооружения я с товари- 
щами строил еще мальчишкой и 
никому теперь рекомендовать их 
не собираюсь, а только вспоми- 
наю с улыбкой. Вот как они вы- 
глядели. 

Два пятиметровых бревна, за- 
остренных с обоих концов, — 
это поплавки. Они соединены 
несколькими метровыми дощеч- 
ками. В средней части «велоси- 
педах› — невысокая скамейка. 
Перед нею согнутый из арматур- 
ного прута коленчатый вал — 
для одноместной «машины» на 
нем два кривошипа с деревян- 
ными колодками-педалями, для 
двухместной — четыре. По кон- 
цам вала — деревянные кры- 
латки-колеса с шестью лопастя- 
ми. Позади сиденья — руль, от 
которого тянутся две веревочки. 
Управляют им, как вожжами. 
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мн. Курс под углом к ветру 
8 румбов, когда ветер дует прямо 
в борт судна, называется галф- 
виндом, или полветра. Курс от 8 
до 16 румбов называется бакшита- 
гом, причем от 8 до 12 румбов — 
крутым бакштагом, а от 12 до 
16 румбов — полным. Курс под 
углом 16 румбов, когда ветер 
дует прямо в корму, — форде- 
винд, или за ветром. Все эти кур- 
сы называются полными. Назы- 
вая курс судна относительно вет- 
ра, всегда добавляют, какого он 
галса. Если ветер дует с правого 
борта, то говорят, что судно идет, 
например, курсом бакштаг пра- 
вого галса, а если ветер дует с 
левого борта — бейдевинд левого 
галса и т. д. 

Для того чтобы направить мо- 
дель к определенному пункту па 
водоеме, прежде всего надо опре- 
делить направление ветра, то 
есть откуда он дует и под каким 
углом и, следовательно, каким 
курсом по отношению к ветру 


БЫСТРОХОДНЫЕ 
ВОДНЫЕ ВЕЛОСИПЕДЫ 


Сколотить такое сооружение 
можно дня за два, но в плава- 
нии вас обгонит любая гребная 
лодка. Кому охота просто пока- 
таться, пусть строит подобные 
колесные тихоходы. Если же 
вы хотите изготовить хороший 
быстроходный велосипед, при- 
годный для туризма и спорта, 
то сделайте его так, как мы 
предлагаем. 

Над конструкциями водных 
велосипедов мне пришлось ра- 
ботать много лет. Первые удач- 
ные системы московские пионе- 
ры построили по моим советам 
в 1949 году. Но с тех пор мне 
удалось внести в конструкцию 
ряд улучшений и разработать 
новую систему привода. Вам на 
выбор мы предлагаем одновин- 
товой и двухвинтовой велосипе- 
ды. Как показала практика, хо- 
роши оба, но у каждого есть 
свои достоинства. 

В зависимости от того, какой 
материал вам доступнее, для 


должна идти модель. Затем на 
модели надо так повериуть па- 
руса, чтобы они делили пополам 
угол между направлением ветра 
и ДП модели. 

Обычно модели, так же как и 
натурные суда, несколько приво- 
дятся — произвольно поворачи- 
ваются носом к ветру. В этом 
случае на модели перо руля за- 
крепляют таким образом, чтобы 
противодействовать этому стрем- 
лению. Но можно, закрепив руль 
прямо, поставить передний па- 
рус под более острым углом по 
отношению к ДП. Тогда оп будет 
забирать больше ветра и увалит 
(отклонит) нос несколько под вс- 
тер. Необходимо помнить, что ру- 
лем следует пользоваться как 
можно меньше и управлять мо- 
делью главным образом паруса- 
ми, изменяя угол, под которым 
стоят по отношению к ветру и 
друг к другу передние и задние 
паруса. 

Д. СУЛЕРЖИЦКИЙ 


постройки поплавков можно ис- 
пользовать рейки и фанеру, 
а можно, что еще лучше, листо- 
вой дюралюминий толщиной 
0,5 —0,8 мм, только не слишком 
жесткий. 

Сначала познакомимся с де- 
ревянной конструкцией. Набор 
поплавков очень прост. На оба 
поплавка вам понадобится всего 
шесть реек-стрингеров длиной 
по 3500 мм и сечением 25Х 
Ж25 мм. Пилить их ножов- 
кой из прямослойной сосновой 
или еловой доски — долгая ра- 
бота. Лучше сделать это 
в школьной мастерской на элек- 
тропиле. Понадобится и немно- 
го более коротких реек такого 
же сечения. 

Все рейки простругайте ру- 
банком, концы каждой пары 
бортовых стрингеров спилите 
«на ус». Килевой стрингер за- 
острять не надо. Поперечные 
ребра — шпангоуты будете при- 
резать по месту. Для этого вна- 
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чале свяжите концы каждой 
тройки стрингеров и вставьте 
временные распорки. Если 
стрингеры не имеют крупных 
изъянов, они изогнутся очень 
плавно, образовав правильную 
трехгранную фигуру. 

Точно посередине поставьте 
между боковыми и килевым 
стрингерами два бруска длиной 
пс 300-320 мм (для туриет- 
ского варианта можно взять 
350 мм, чтобы получить увели- 
ченную грузоподъемность). 
Сквозь стрингеры в торец эти 
полушпангоуты закрепите не- 
толстыми, 50-миллиметровыми 
гвоздями. 

Отступая по полметра от сред- 
него шпангоута, поставьте по 
месту остальные шпангоуты та- 
кого же сечения. Затем более 
короткими гвоздями скрепите 
концы бортовых — стрингеров 
с килевым стрингером. Старай- 
тесь не перекосить конструкцию 
и сделать каркасы (наборы) обо- 
их корпусов одинаковыми. Меж- 
ду бортовыми стрингерами вре- 
менные распорки замените бим- 
сами, поперечными брусками, 
поддерживающими палубу. 
Нижняя часть бимсов прямая, 
а верхняя — выпуклая. Их мож- 
но сделать из дощечки шириной 
в 80—100 мм и толциной 
в 20 мм. Верхняя грань каждо- 
гс бимса должна вровень смы- 
каться со шпангоутом, не обра- 
зуя «ступеньки». Еще до обши- 
вания корпусов фанерой вставьте 
поперечные сплошные пере 
борки, выпиленные из водостой- 
кой 10-миллиметровой фанеры. 
Они, как показано на рисунке, 
имеют симметричную пятиуголь- 
ную форму. Если нет толстой 
фанеры, склейте переборки из 
двух-трех слоев тонкой. Точно 
подогнав переборки по месту, 
прибейте их к шпангоуту и 
бимсу неболыпими гвоздями. 
Вбивая гвозди, обязательно при- 
дер`кивайте деталь с обратной 
стороны массивным предметом, 
в крайнем случае — обыкновен- 
ным утюгом. Гвозди тогда вхо- 
дят легче, и конструкция не рас- 
шатывается. 

Е, переборке поставьте с обрат- 
ной стороны второй бимс. Он 
ну;хен там для крепления палу- 
бы. Когда каркас собран, все 
мелкие щели, образовавшиеся от 
неточностей подгонки, заполни- 
те смесью из густого нитроклея 
и древесных опилок. Готовые на- 
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боры поплавков обшейте авиа- 
ционной фанерой толщиной 
1,5 3 мм. В местах стыков кус- 
ков обшивки вставляйте допол- 
нительные полушпангоуты и 
бимсы. Гвозди берите не длин- 
нее 2,5 мм. 

Если вам не удалось раздо- 
быть фанеры, поплавки можно 
обтянуть плотной парусиной 
или бязью в два-три слоя. Каж- 
дый слой прокрашивайте дваж- 
ды масляной краской и следую- 
щий слой накладывайте на све- 
жую краску, как только она 
станет липкой. Некоторые ребя- 
та обходятся и без ткани, оклеи- 
вая корпуса бумагой. Нос на это 
уходит много клея и времени. 

Для площадки водного вело- 
сипеда необходимы два попереч- 
ных бруска сечением 30.170 мм, 
длиной по 1500 мм и две про- 
дольные дощечки сечением 
100%Ж20 мм и длиной по 
1300 мм. Ероме них, нужно еще 
поставить на ребро третий про- 
дольный брусок длиной 2 ми 
сечением 40Ж70 мм. Он служит 
опорой для велорамы. Для жест- 
кости этот брусок нужно поста- 
вить на фанерные или дюрале- 
вые треугольники — косынки. 
К бруску жестко крепится с по- 
мощью металлических скоб ве- 
лосипедная рама. Скобы сделай- 
те из полосовой мягкой стали 
сечением примерно 3Ж25 мм. 
Затягивать их нужно короткими 
болтами с шайбами. Для жест- 
кости конструкции необходимо 
еще сделать от передней части 
велорамы две наклонные рас- 
тяжки. Для них годится обыч- 
ная стальная проволока или 
тонкий стальной тросик. 

Велосипедные педали и свя- 
занную с ними большую звез- 
дочку можно применить без вся- 
ких изменений. Только цепь от 
них пойдет не назад, а вперед, 
к малой звездочке, которая рас- 
положена под средним бруском 
у его передней поперечной пере- 
кладины. 

У малой звездочки — самый 
сложный конструктивный узел, 
устройство его зависит от дета- 
лей, которыми вы располагаете. 
Самое лучшее решение — меха- 
низм большой ручной дрели, ко- 
торый закрыт металлическим 
кожухом. Эту дрель, сделав из 
дерева клиновую подкладку, 
следует закрепить под средним 
бруском двумя скобами из 
стальной полосы. Упор дрели не 


понадобится, его нужно снять. 
Для оси дрели, на которую на- 
девается рукоятка, следует вы- 
точить втулку с широким флан- 
цем. Просверлив в нем и в звез- 
дочке шесть отверстий, склепай- 
те эти детали заклепками тол- 
щиной в 833,5 мм. Заклепки 
можно сделать из отожженных 
гвоздей. 

Если у вас есть односкорост- 
ная дрель с открытыми шестер- 
нями, то приклепайте звездочку 
просто к большой шестерне, по- 
ставив прокладку из текстолита 
или другого пластика толщиной 
в 10-15 мм. Толщина проклад- 
ки должна быть такой, чтобы 
после монтажа цепь шла по 
звездочкам без перекоса. 

Возможно, что у вас вместо 
дрели окажутся просто две ко- 
нические шестерни. В этом слу- 
чае в школьной мастерской или 
в цехе у шефов вам придется 
изготовить передачу по образцу 
дрели. Не берите слишком «неж- 
ные» шестерни или маленькую 
ручную дрель. Ведь усилие ног, 
особенно в гонке, довольно ве- 
лико, и механизм может вас 
подвести. 

Отличный гребной вал полу- 
чается из дюралевой лыжной 
палки. Постарайтесь найти пал- 
ку самую длинную, чтобы не де- 
лать вал составным. В передний 
конец вала вставьте на 40 мм 
стальной прут, подобрав его 
толщину по внутреннему диа- 
метру трубки или слегка обра- 
ботав напильником. Длина вы- 
ступающего наружу конца пру- 
та зависит от того, насколько 
вам придется удлинять лыжную 
палку. Конец прута запилите 
в форме трехгранника так, что- 
бы он надежно зажимался в пат- 
рон дрели, который служит 
удобной соединительной муфтой 
между гребным валом и меха- 
низмом. 

Для опоры второго конца 
гребного вала сделайте из обрез- 
ка доски толщиной 40 мм об- 
текаемый кронштейн. Закрепите 
его длинными шурупами сквозь 
брусок и боковыми накладками 
из обрезков листового дюраля, 
стянув эти накладки заклепка- 
ми или шурупами. В нижней 
части кронштейна просверлите 
отверстие по диаметру вала. По- 
лучится простейший, но доста- 
точно надежный подшипник, 
особенно если вы проварите 
нижнюю часть кронштейна в 


смеси равных частей парафина 
и машинного масла. С такой 
пропиткой деревянный подшип- 
ник благодаря водяной смазке 
работает долго без заметного 
износа. Надолго хватит и греб- 
ного вала. Если же водный ве- 
лосипед будет у вас работать 
по многу часов, то можно на 
вал в месте, которое вращается 
в подшипнике, насадить кусок 
трубки большего диаметра, за- 
крепив ее наружный конец на 
валу тонким сквозным болти- 
ком или даже проволочной 
ппилькой с загнутыми конца- 
ми. Изношенную трубку легко 
заменить. 


Обычно при использовании 
стандартных дрелей передаточ- 
ное число у механизма водного 
велосипеда получается 1 : 12, то 
есть при одном обороте педалей 
гребной винт делает 12 оборо- 
тов. Для такой скорости враше- 
ния (около 600 об/мин) годится 
гребной винт диаметром 250 мм. 
Его можно сделать из дере- 
ва, металла или комбинирован- 
ным. 

Для деревянного винта заго“ 
товьте прямослойный, без суч- 
ков, брусок из сосны или ели 
размером 60Х 120Х 250 мм. 
Найдя центры пересечением 
диагоналей на пироких плоско- 
стях заготовки, нанесите цирку- 
лем окружности по 50 мм. Это 
границы будущей ступицы. Сде- 
лайте у ступицы на бруске но- 
жовкой четыре поперечных ко- 
сых надреза и осторожно сколи- 
те излишки дерева. Просверлите 
ступицу по диаметру вала или 
насаженной на него предохрани- 
тельной трубки, о которой мы 
уже упоминали. Затем, обраба- 
тывая лопасти ножом, придайте 
им форму, показанную на чер- 
теже. Поверхность лопасти, об- 
ращенная к носу, должна быть 
выпуклой, а рабочая, обращен- 
ная к корме, — плоской или не- 
много вогнутой. 


Важно также, чтобы у ступи- 
цы угол между лопастью и 
плоскостью вращения винта 
был равен примерно 45° с посте- 
пенным переходом к концу ло- 
пасти на 30°. 

Чтобы закрепить винт на ва- 
лу, просверлите в ступице и 
в валу сквозное отверстие диа- 
метром 33,5 мм и поставьте 
длинный шуруп или пшпильку из 
стальной проволоки. 

Гребной винт подбирают обыч- 


но под определенный двигатель. 
Но у нас привод ножной, а ноги 
у разных ребят разной «мощно- 
сти». Поэтому мы указали сред- 
ние размеры винта. Лучше все- 
го изготовить три винта разного 
диаметра, разной ширины ло- 
пастей и шага (угла поворота 
лопастей). Тогда их можно ме- 
нять в зависимости от «двига- 
теля» или условий плавания. 
Для гонки на короткую дистан- 
цию можно поставить винт боль- 
ого диаметра и с болыпцим 
шагом (крутым поворотом 
лопастей). Для похода лучше 
постарРить винт поменьше, ко- 
торый приведет к небольшому 
снижению скорости, но не уто- 
мит при долгом вращении педа- 
лей. 

Обработайте каждый винт 
после ножа напильником, затем 
мелкой шкуркой, пропитайте 
горячей олифой, просушите на 
солнце и покрасьте. Для хоро- 
шей работы винту нужен еще 
обтекатель. Его можно вырезать 
из мягкого дерева, кусочка пе- 
нопласта и, высверлив в нем 
углубление для конца гребного 
рала, приклеить нитроклеем 
к задней плоскости ступицы 
винта. Диаметр основания кони- 
ческого обтекателя должен быть 
равен диаметру ступицы. 

Прежде мы ставили на вод- 
ных велосипедах кормовые рули 
со сложной и не очень надеж- 
ной системой штуртросов. Затем 
попробовали применить перед- 
ний руль и убедились, что он 
достаточно хорошо действует, 
хотя находится в свободном по- 
токе, а не в ускоренной струе 
от винта. Для руля нужен пря- 
мсугольный кусок водостойкой 
фанеры или  миллиметрового 
дюраля размером 450Ж200 мм. 
Углы этого прямоугольника за- 
круглите. На расстоянии 150 мм 
от переднего края сделайте две 
накладки из полосе фанеры или 
дюраля (каждую из трех слоев 
шириной 80, 60 и 40 мм), чтобы 
получился обтекаемый профиль. 
Закрепите накладки нескольки- 
ми заклепками, в промежуток 
выше пера руля вставьте полос- 
ку фанеры шириной 80 мм и 
склепайте их вместе. В вилку 
велосипеда вставьте две колодки 
из дерева или пластмассы, про- 
сверлите колодки и «слойку» из 
полос так, чтобы нижняя кром- 
ка руля была на 30 мм ниже 
килей поплавков. Ось можно ис- 


пользовать обычную, от перед- 
ней втулки велосипедного коле- 
са. Но гайки слишком туго не 
зажимайте, чтобы у берега руль 
можно было поднимать. Устано- 
вив руль, просверлите у верхне- 
го заднего угла его плоского 
баллера отверстие для стопор- 
ного поперечного штыря. На хо- 
ду этот штырь не даст рулю 
уйти назад и не помешает 
подъему руля перед вытаскива- 
нием велосипеда на берег. 
Соединение верхней конструк- 
ции водного велосипеда с по- 
плавками производят деревян- 
ными  штырями (нагелями), 
вставляя их в отверстия на кон- 
цах поперечных брусьев пло- 
щадки и в выступающих краях 
переборок поплавков. Всего вам 
нужно восемь таких штырей. 


Значительно удобнее болты, 
у которых вместо гаек сделаны 
«барашки» — гайки с плоскими 
ушками. 


А теперь расскажем о некото- 
рых изменениях конструкции, 
которые может сделать юный 
кораблестроитель. 

Если у вас есть листовой дю- 
раль, не очень жесткий, толщи- 
ной от 0,5 до 0,8 мм, то вы мо- 
жете склепать легкие и прочные 
корпуса поплавков водного ве- 
лосипеда, имеющие самые про- 
стые внутренние крепления. Вы- 
кройка листов дюраля показана 
на рисунке. 

Для бортовой обшивки вам 
понадобятся полосы шириной 
300 мм, для палубы — 400 мм. 
Пользуясь размерами, указан- 
ными на чертеже, изготовьте 
сначала точные шаблоны из бу- 
маги или сделайте разметку сра- 
зу на металле. Так как длина за- 
готовок обшивки 3,5 ММ, ТО лис» 
ты придется стыковать наверня- 
ка из более коротких заготовок: 
Для этого нужно из обрезков, 
которые останутся после рас- 
кроя металла, нарезать нужное 
количество полосок шириной 
35-40 мм. Эти полоски накла- 
дывают с внутренней стороны 
стыков и приклепывают стан- 
дартными авиационными за- 
клепками диаметром 2,63 мм. 
Головку лучше брать не потай- 
ную, так как она будет внутри 
поплавка, а снаружи каждое 
отверстие нужно раззенковать 
(слегка рассверлить на конус 
сверлом большого диаметра), 
чтобы головка заклепки снару* 
жи корпуса получилась потай- 
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ная. Стыковые накладки делай- 
те, не доходя до краев заготовки 
на 25 мм. 

По всему периметру заготовок 
бортовой общивки отогните края 
шириной в 25 мм. Сначала скле- 
пайте между собой килевые 
края бортовой обшивки, на ко- 
торую предварительно наложите 
и приклепайте полуншангоуты, 
сделанные из обрезков дюраля 
в виде угольников. Полку для 
приклепывания у этих деталей 
можно сделать шириной 
в 20 мм, а полку жесткости — 
10 мм. Концы полок жесткости 
подрежьте так, чтобы они не 
мешали соединять борта и па- 
лубу. 

Заклепки килевого шва рас- 
полагайте часто — на расстоя- 
нии 10—12 мм друг от друга 
в шахматном порядке, чтобы по- 
лучился двухрядный шов. 

Так как палуба должна иметь 
выпуклость, то ее детали жест- 
кости — бимсы не могут быть 
прямыми. Вырезав на каждый 
биме шаблон из плотной бума- 

`ги, сделайте эти детали, как 
показано на рисунке. По дуге 
кривизны палубы нарежьте на 
заготовке и отогните деревян- 
ным молотком (киянкой) отдель- 
ные «фестоны». Приложив бимс 
к палубной обшивке, закрепите 
его с краев, вместе с закрываю- 
щей «‹фестоны» дюралевой по- 
лоской, ручными тисочками или 
маленькими струбцинами. Ког- 
да вы эту конструкцию прикле- 
паете к палубе, жесткость полу- 
чится вполне достаточной. 

В местах, где к палубе будет 
крепиться площадка велосипе- 
да, установите на заклепках на- 
ружные бимсы с верхним пря- 
мым краем. В местах крепления 
их нужно сделать во всю шири- 
ну палубы и обязательно двой- 
ными, да еще с дополнительной 
прокладкой. Крепление такое 
же, как и внутренних бимсов,— 
с полосовой накладкой поверх 
«фестонов». 


Перед приклепыванием палу- 
бы сделайте предварительную 
подгонку ее к отбуртованным 
(отогнутым) краям бортов. Если 
борта ‹упрямятся», не прини- 
мают плавного изгиба, раскле- 
пайте их немного стальным мо- 
лотком, подкладывая наковаль- 
ню или старый утюг под края 
отбуртованной полосы. В месте 
расклепки линия борта изогнет- 
ся круче. 
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После подгонки прихватите 
палубу к бортам несколькими 
струбцинами, а затем «маячны- 
ми» заклепками и проклепывай- 
те швы. 

В средней части палубы хоро- 
о сделать небольшой лючок 
с бортиками и плотно прилегаю- 
щей крышкой. Тогда поплавок 
можно использовать для хране- 
ния в походе одежды, палатки, 
продовольствия. Нужен лючок 
и для того, чтобы сделать по- 
плавок более долговечным и 
герметичным. Для этого в него 
наливают литра два масляной 
или эмалевой краски и, покачи- 
вая в разные стороны, наклоняя 
с боку на бок, заставляют эту 
краску растечься внутри по всей 
обшивке и заполнить швы. Что- 
бы удалить избыток краски, 
нужно просверлить в концевой 
части палубы небольшое отвер- 
стие и дать ей стечь во второй 
поплавок, а после его обработ- 
ки — таким же образом — об- 
ратно — в банку. Отверстия для 
слива можно просто зашпакле- 
вать. Но лучше их заткнуть ко- 
лышками, чтобы можно было 
сливать воду. Вода в поплавках 
образуется при их запотевании, 
когда палуба нагрета солнцем, 
а река еще холодна. 

Дюралевые поплавки можно 
окрашивать любой краской. Но 
при плавании в морской воде 
рекомендуется сначала покры- 
вать их двумя тонкими слоями 
масляного лака, а затем уже 
краской, иначе металл будет 
быстро разрушаться. 

Ёроме одновинтового велоси- 
педа с коническими шестернями 
в передаче, нам удалось сконст- 
руировать простой и удобный 
двухвинтовой велосипед. Сред- 
ний продольный брусок площад- 
ки у него не выступает сзади за 
ее пределы. Велорама крепится 
так же, как и в первом вариан- 
те, цепь передачи тоже идет не 
назад, а вперед. Но большую 
звездочку передачи нужно подо- 
брать покрупнее, а меньшую — 
самого малого диаметра, чтобы 
получить передаточное отноше- 
ние 1:5 или даже 1:7. 

Боковые продольные дощечки 
площадки нужно сделать и за- 
крепить прочнее, так как они 
явятся опорой для кронштейнов 
гребных винтов. Ни дрель, ни 
конические шестеренки не по- 
надобятся. Нужны вместо них 
две длинные и прочные дверные 


пружины или пружины от пе- 
редней вилки мотоцикла. Мож- 
но воспользоваться и кусками 
старого гибкого вала, применяе- 
мого в электроинструментах. 
Пружины должны иметь сече- 
ние проволоки не менее 1,5 мм. 
Вал для малой звездочки, на 
концы которого надеваются пе- 
редающие вращение пружины, 
можно сделать только на токар- 
ном станке (см. рисунок). Уста- 
новить его следует на двух ша- 
рикоподшипниках, на подшип- 
никах из бронзы, текстолита или 
капрона, в крайнем случае — 
из проваренного в маеле твер- 
дого дерева. Березовый подитип- 
ник работает около 500 часов. 
Это продолговатая колодка с от- 
верстиями для вала звездочки, 
для смазки и для крепления шу- 
рупами или болтиками с гай- 
ками. 

На вал по бокам деревянного 
подшипника наденьте шайбы, 
а в сквозные отверстия вала 
вставьте шплинты, чтобы он не 
двигалея вправо и влево. Гиб- 
кие валы из пружин передают 
вращение под прямым углом 
гребным валам, наклонно рас- 
положенным под боковыми 
планками площадки. Гребные 
валы и здесь хороши из дюра- 
левых лыжных палок, но длина 
их меньше, чем в одновинтовом 
варианте, чуть более метра. На 
рисунке видно, что каждый вал 
удерживается двумя кронштей- 
нами. На переднем кронштейне 
сделайте внизу  полукруглую 
канавку и по диаметру вала обо- 
гните его проволочными скоб- 
ками. На конец вала наденьте 
защитную трубку, на которую 
«сядет» и гребной винт. Под- 
шипник устроен так же просто, 
только вместо проволочных 
скобок нужно загнуть желобком 
пластинку из алюминия или 
латуни и прикрепить к крон- 
штейну заклепками или шуру- 
пами. Между гребным винтом и 
этим подшипником обязательно 
поставьте дветри шайбы для 
скользящей передачи упора вин- 
та велосипеду. Водяной смазки 
шайбам достаточно, особенно 
если сделать их из текстолита 
или капрона. 

Руль велосипеда — без из- 
менений. Но винтов придется 
сделать два, диаметром по 
300 —- 320 мм и с разным на- 
правлением вращения — один 
с правым, другой — © левым. 


Можно сделать и упрощенные 
винты из не очень жесткого ли- 
стового дюраля, вставив лопасти 
в утолщенную деревянную сту- 
пицу. Ее диаметр 70 -- 80 мм, 
длина с обтекаемой хвостовой 
частью — 1830 мм. В ней нуж- 
но сделать два косых надреза и 
закрепить каждую лопасть тре- 
мя заклепками из мягкой про- 
волоки диаметром 3- 4 мм. Та- 
кие винты удобны тем, что ло- 
пасти можно изгибать, подби- 


рая самый выгодный шаг. Упро- 
щенные винты можно делать и 
из проволоки. Ее наматывают 
ровным рядом на трубку-ступи- 
цу, а затем изгибают в виде 
контура одной и второй лопа- 
стей. Затем на контур натягива- 
ют в несколько слоев старые 
капроновые чулки, пропитызвая 
каждый слой густым  нитро- 
клеем. Для прочности можно 
делать в каждой лопасти по два- 
три проволочных контура — 
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большой, средний и малый. Вин- 
ты получаются прочными и лег- 
кими. Как показал опыт, вод- 
ный велосипед с одним винтом 
развивает на спокойной воде 
скорость, равную 14 км/час, а с 
двумя винтами и дюралюминие- 


выми поплавками — до 
16 км/час. Это вдвое больше 
скорости, которую развивает 


прогулочная лодка-двойка. 


Ю. МОРАЛЕВИЧ 
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Рис. 1. 
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В одном из номеров американ- 
ского журнала «Популярная ме- 
ханика» за 1964 год рассказы- 
вается, как сделать модель ску- 
тера с радиоуправляемым двига- 
телем. 


Лодку подобиой коиструкции 
с мотоциклетным двигателем еще 
в 1955 году можно было видеть 
на Иртыше. Построили ее ребя- 
та из горола Семипалатинска. 
Лодка очень устойчива на воде, 
удобна при переходе по зарос- 
шим травой участкам и Доволь- 
но быстроходна. 


Тем не менее модель, в черте- 
жах которой нетрудно разоб- 
раться без больших - пояснений, 
представляет интерес для юных 
конструкторов. 

Для радиоуправляемой модели 
можно применить любой микро- 
двигатель. На рисунке | изобра- 
жена модель с двигателем 0,2— 
0,3 д. с. 

Конструкция модели довольно 
проста, последовательность вы- 
полнения работ. показана на ри- 
сунке 2. 


Особая аккуратность требует- 
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лопы вдоль центральной 


Фанерный фунда- 


РОАВЕа из марли 


ся при сооружении бака для го- 
рючего. Пазы и места соединения 
с трубкой тщательно пропаива- 
ются. Сверлить бак не следует. 
Если окажется, что бак не герме- 
тичен, то места, пропускающие 


воздух, пужно залить клеем 
БФ-2. 
После обработки корпуса 


шкуркой установите на клею пн- 
лиНиН 
корпуса, а затем установите ки- 
левой руль. 

Если будет необходимо осла- 
бить или затянуть винт, то это 
можно производить через крыш- 
ку люка. Люк позволяет проник- 
нуть ко всем системам механиз- 
ма управления. 

После сборки модели пужно 
снять водяной руль и систему па- 
вески и трижды покрыть всю по- 
верхность корпуса масляпой кра- 
ской. Если обнаружатся иперов- 
ности или шероховатости, обра- 
ботайте поверхность шкуркой и 


покройте корпус шелком или 
нейлоном. 
Когда хорошо просохнет кра- 


ска, поверхность пеобходимо об- 


Борт бмм 


работать мелкой сырой шкуркой 
до полного удаления шерохова- 
тости и покрыть водоупорпым 
лаком или краской, а затем от- 
полировать. 

Краску сверху покрывают бес- 
цветным лаком и полируют. По- 
сле обработки корпуса установи- 
те воздушный руль. 

Затем крепятся фанерная о‹- 
нова для установки двигателя, 
сам двигатель, монтируются сер- 
вомеханизмы и присоединяется 
водяной руль. Для герметизацин 
крышки люка требуется резино- 
вая прокладка. 

Приемник устанавливается в 
чехле из пористой резины, а за- 
тем помещается в хлорвинило- 
вый мешочек. 

Те места, где провода выходят 
наружу, прикройте полоской кле- 
евой резины и закрасьте масля- 
пой краской. 

Конструкция модели не тре- 
бует дефицитных материалов и 
особых приспособлений. Если 
произвести простые расчеты, 
можно составить чертежи н скон- 
струировать по образцу модели 
лодку любых размеров. 
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Рис. 2. 


Наш катер — трехместный. Его 
длина — 5 м, ширина — 1,1 м, 
высота — 0,63 м. Движителем 
для катера служит водяной винт, 
приводимый в действие велоси- 
педным мотором. Благодаря ма- 
лой осадке и плавным обводам 
катер «Спутник» па испытаниях 
(с велосипедным мотором в 
1,5 л.с.) развил скорость около 
8 км/час. Конструкция катера 
позволяет установить и более 
мощный двигатель. 

При постройке катера можно 
было бы обойтись и одной табли- 
цей плазовых ординат, но так 
как шнации (расстояния между 
шпангоутами) разные, то придет- 
ся пользоваться и «боком» кате- 
ра (см. вкладку, рис. 1) и полу- 
широтой (рис. 2). На них видно 
расположение различных дета- 
лей. 

Таблица плазовых ординат для 
катера «Спутник» в нашей статье 
приведена. Вкратце на примере 
шпангоута Г я расскажу, как ею 
пользоваться. 

Берем чистый лист бумаги и в 
нижней части произвольно (по 
линейке) проводим основную ли- 


= РАЗБОРНЫЙ КАТЕР „СПУТНИК“ 


ТАБЛИЦА 
ПЛАЗОВЬХ ОРДИНАТ (по обшивке) 
ПолЛУ- 
ЫС # с 
№ |ВЫСОТА ОТ ОСНОВНОЙ| ЦирОтА 
ши 

киль | скула] борт | дп скуда| борт 

0 — —- тв 400 — 


1 50 200 410 450 320 440 
: 420 520 
Ш 0 85 380 420 520 540 
390 410 
440 290 340 
525 230 265 
230 400 415 = 5 


нию (рис. 1), а из центра 
ее  восстанавливаем перпен- 
дикуляр (диаметральную 
плоскость). Графа «Киль», высо- 
та от основной — 50 мм. Ставим 
точку на  перпендикуляре в 
56 мм от его основания. Графа 
«Скула» — 200 мм. Проводим на 
высоте 200 мм линию, параллель- 
ную основной. А где же поста- 


вить точки? В разделе 
«Полуширота» в графе «Ску- 
ла» стоит число 320. Откла- 


дываем в обе стороны от перпен- 
дикуляра по 320 мм на проведен- 
ной горизонтально линии. Точки 
скулы найдены. В разделе «Вы- 
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сота» от основной в графе «Борт» 
стоит число 410. Наносим гори- 
зонтальную линию (параллельно 
нижней) на высоте 410 мм. Из 
раздела «Полуширота» (графа 
«Борт») берем число 440. Откла- 
дываем по 440 мм на горизон- 
тальной линии «Борт» от пер- 
пендикуляра. По графе «ДП» 
мы определяем верхнюю точку 
(шпангоута Г). Точку ставим на 
перпендикуляре на высоте 
450 мм. Соединив все точки пря- 
мыми линиями, мы получаем 
внешнюю форму шпангоута по 
обшивке. Мы делаем разборный 
катер из трубок и, следователь- 
но, размеры шпангоутов умень- 
шаем на диаметр трубок плюс 
толщину гайки-«барашка», удер- 
живающей трубки у шпангоутов. 

На рисунке 1 жирной линией 
показан шпангоут по обшивке, 
видны трубки и пунктирной ли- 
нией показана величина шнанго- 
ута. Эти линии, то есть необходи- 
мые шпангоуты, вынесены на от- 
дельные рисунки 2, 3, 4, 5, 6, 7. 
Вы можете расчертить чистую 
бумагу (или обратную сторону 
обоев) па квадраты 100Х 100 мм 


Рис Ю 


Детали катера (размер клеток дан в сантиметрах). 
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и перенести внешние обводы 
шпангоутов в натуральную вели- 
чину. Таким же способом можно 
вычертить форштевень и ахтер- 
штевень (рис. 8), раскрой кор- 
мового обтекателя и перо руля 
(рис. 9). 

Затем берем два алюминиевых 
угольника 25Ж25 мм (рис. 10), 
сгибаем по внешней стороне 
чертежа (рис. 2—7), склепываем 
их под нужным наклоном, вкле- 
пываем для прочности кницы из 
двухмиллиметрового дюралю- 
МИНИЯ. 

На форштевень (см. рис. 11), 
вырезанный по рисунку из 
алюминия толщиной 5—8 мм, на- 
клепываем уголки-кронштейны и 
насаживаем на верхний и ниж- 
ний концы сплющенные алюмн- 
ниевые трубы. Трубы приклепы- 
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ваются заклепками диаметром 
6 мм. Нижняя трубка предвари- 
тельно изгибается по форме но- 
совой части киля (см. рис. 1 
вкладки). 

Таким же образом  изготов- 
ляется и корма. Верхняя и ниж- 
няя части ахтерштевня склепы- 
ваются двумя железными лента- 
ми, как указано на рисунке 12, 
но только после того, как в лен- 
ты (толщиной 2—3 мм) вложе- 
на бронзовая дейдвудная труба 
гребного вала. 

Форщтевень и ахтерштевень со- 
единяются дюралевыми трубами, 
во внешние концы которых вло- 
жены вкладыши (рис. 13) с про- 
резью для шарнирного крепле- 
ния к приклепанным угольникам 
форштевня и ахтерштевня. 

Для соединения среднего разъ- 


ема в одну из труб вставлен 
вкладыш (рис. 14). 

Крепление шангоутов к стрин- 
герам из алюминиевых трубок 
производится следующим обра- 
зом. На трубке (против шпанго- 
ута) укреплены «барашки» (рис. 
14), а на шпангоуте (против 
трубки) приклепапы пластины 
(рис. 15) с раззенковкой и про- 
резью под «барашек». На рисун- 
ке 15 указана последовательность 
изготовления пластин и метод 
крепления шпангоута к стрин- 
геру- 

Предварительно следует на- 
клепать пластинки, а уж потом 
(по месту) сверлить отверстия 
под «барашки». 

Прорези пластинок по борту и 
скуле целесообразно направлять 
у 1 шпангоута вверх, ау П — 
вниз, у Ш — вверх ит. д. И 
если бортовая пластинка на- 
правлена вперед, то пластинку 
скуловую следует направить 
назад. 

1, П, УГ шпангоуты на палуб- 
ном стрингере и киле укреплены 
шарнирно п при складывании по- 
ворачиваются в двух точках 
(рис. 16), а шпангоуты Ш, ТУ и 
У крепятся шарнирно только к 
килю. К верхним частям шпанго- 
утов Ш, 1У и \У приклепаны лен- 
ты в виде втулок (см. рис. 4, 5, 
6). При сборке сквозь них про- 
пускаются трубки — палубные 
стрингеры, ограничивающие кок- 
пит своими концами. Они кре- 
пятся ко П и УП шпангоутам 
(см. рис. 16). 

Слани катера (рис. 17) сдела- 
ны из фанеры, поверх которой 
прибиты рейки и сиденья (бан- 
ки), а снизу (с двух сторон) при- 
биты доски, выпиленные по фор- 
ме шпангоутов. Слани встав- 
ляются между всеми шпангоута- 
ми (от Г до УП). 

На рисунке 2 (см. вкладки) вид- 
ны слани, сиденья и спинки сиде- 
ний, которые прикреплены к ко- 
мингсам. Конструкция спинки 
показана на рисунке 18. 
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На рисунке 19 вы видите, как 
обшивка  (прорезиненный бре- 
зент) крепится к комингсу кокпи- 
та. Комингс выпиливается из 
двух слоев фанеры толщиной 
5 мм. Третий слой из такой же 
фанеры короче на величину ди- 
аметра трубы. Он и прижимает 
обшивку (см. рис. 19, а — разрез 
кокпита в разобранном виде) к 
основному  кокпиту. Нижняя 
часть комингса кокпита опускает- 
ся ниже палубных стрингеров 
(см. рис. 19, б — разрез в собран- 
пом виде), и кокпит стягивается 
спинками сидений. 

На всех углах кокпита (а на 
кормовом комингсе и посередине) 


расположены оконные — петли. 
В центре носовой части кокпи- 
та — разборные петли, которые 


соединяются шомполом (рис. 20). 
Левая сторона носовой части об- 
шивки удлинена, имеет на кон- 
цах проволочные крючки, кото- 
рые иакидываются при сборке 
на правый бортовой стрингер. 
Правая сторона пола обшивки на 
конце имеет кнопки и застеги- 
вается по линии ДП. 

Обшивка раскраивается но пло- 
скостям и сшивается толстыми 
и прочными нитками, как указа- 
но на рисунке 21. После сшива- 
ния швы промазываются рези- 
новым клеем и обклеиваются с 
обеих сторон лентами из прорезк- 
ненной ткани. 


Рис 23 


На рисунке 22 показана ручка 
управления рулем. К ней же 
прикреплены сцепление и ручка 
управления газом. 

Карданное соединение мотора 
с винтом показано на рисунке 23. 
Между УП моторным шпангоу- 
том и ахтерштевнем расположе- 
на дюралевая труба — гребной 
вал диаметром 20 мм. В трубу по 
краям вклепаны вкладыши с дву- 
мя стальными пластинами. Меж- 
ду пластинами шарнирно укреп- 


лен вкладыш, имеющий форму 
«а» или «б» в зависимости от на- 
личия материала. С другой сто- 
роны вкладыша шарнирно при- 
креплены две другие пластины, 
прикленанные к гребному валу 
винта. С переднего конца гребно- 
го вала такие же пластины при- 
клепаны к промежуточному валу 
с ведомой звездочкой. 

Более подробно компоновка 
деталей гребного вала приведе- 
на на рисунке 3 вкладки. 


Рис. 24. 
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Гребные винты для лодочных 
моторов выпускаются иного на- 
правления вращения, чем то, ко- 
торое необходимо нам. Давайте 
попробуем изготовить виит само- 
стоятельно. Не литой и не свар- 
ной, а более простой — клепа- 
ный. На листе алюминия толин- 
ной 3—4 мм расчертите сетку, 
как указано на рисунке 4 вклад- 
ки, и перерисуйте выкройку ло- 
пасти винта. Вырежьте и скле- 
пайте выкройку на втулке, как 
показано на рисунке 5 вклад- 
ки. Изогните ее по рисунку 
6 вкладки, напильником и шкур- 
кой обработайте винт, придав 
ему профиль обычного  греб- 
ного винта. 

На рисунке 25 показаны способ 
крепления на У шпангоуте ве- 
лосипедного мотора, бензобака 
от мотора Д-4 и цепная передача 
на промежуточный вал с выхо- 
дом на кардан. (Дополнительно 
см. рис. 7 вкладки.) На этом же 
рисунке показано место крепле- 
ния запускного шкивка. 

На рисунке 24 изображена 


тие нений 
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Рис. 25. 


крышка магнето, в которой вы- 
резано отверстие. На этом же рн- 
сунке приведен чертеж запускно- 
го шкивка, который ввинчивает- 
ся в свободную резьбу (от съем- 
ника) маховика. Запуск следует 
производить шнурком с узелком 
на конце (см. рис. 25). Сцепле- 
нне при запуске лучше выжимать. 

Детали катера и обшивка - 
тяжелее воды. Ноэтому перед 
плаванием надо приобрести не- 
сколько небольших автомобиль- 
ных камер, надуть их и вставить 
по две с каждого борта и одну-- 
в носовой отсек. 

Для разборки катера следует: 

1) расстегнуть обшивку на но- 
су, вынуть шомпол из петель но- 
сового обтекателя кабины, от- 
вернуть тягу руля, отстегнуть и 
снять перо руля, снять винт, раз- 
вязать рукавчик на втулке вин- 
та, снять спинки сидений и об- 
шивку с каркаса; 

2) отвернуть боковые «бараш- 
ки» шпангоутов, повернуть шпан- 
гоуты в продольное положение 
(не снимая их), растянуть кар- 
кас на две половины (в среднем 
разъеме), привязать стрингеры к 
повернутым шпангоутам, сложить 
кормовую часть каркаса с носо- 
вой и сверху положить обшивку, 

Так как мотор укреплен на 
одном из шпангоутов и также 
поворачивается (при складывании 
катера}, то не забудьте вынуть 
один болт из кардана. И конеч- 
но, слить бензин из бачка. 

В упакованном виде катер име- 
ет размеры 2,4. 0,6Ж0,3 м. 


д. ИЛЬИН 


МОДЕЛЬ КРАНА С ВЫНОСНЫМ ПУЛЬТОМ 


Завод имени 1 Мая в Кирове 
выпускает различные машины 
для железнодорожного транс- 
порта. Наши ребята часто быва- 
ют на этом заводе. Во время од- 
ной из экскурсий они познако- 
мились с устройством железно- 
дорожного 15-тонного подъем- 
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УПРАВЛЕНИЯ 


ного дизель-электрического кра- 
на КДЭ-151 и решили сами по- 
строить его действующую мо- 
дель. 

Модель крана — выполнена 
в масштабе 1 : 15. Общий вид ее 
приведен на рисунке 1. 

Модель по сравнению с на- 


стоящим краном упрощена и 
состоит из следующих основных 
узлов: ходовой платформы, ку- 
зова с кабиной, подъемной стре- 
лы с крюком. 

При демонстрации модель 
передвигается по участку желез- 
нодорожного полотна. Она мо- 


жет двигаться вперед, назад, по- 
зорачиваться относительно своей 
оси. У модели поднимается и 
опускается крюк с грузом и 
стрела. 

Управляется она с выносного 
пульта. 


Ходовая платформа состоит 
из нижней рамы (рис. 2), двух 
ходовых (рис. 3) двухосных те- 
лежек (ось одной из них являет- 
ся ведущей), редуктора с ре- 
версивным электродвигателем 
(рис. 6). 

Нижняя рама (рис. 2) изготов- 
лена из листового железа тол- 
щиной 1,5 мм, со всех сторон 
к ней приклепана обичайка (бо- 
ковые стенки). 

Сверху (по центру рамы) че- 
тырьмя болтами закреплены 
зубчатый венец с внутренними 
зубьями и опорное кольцо 
(рис. 5). В центре опорного 
кольца на раме снизу закреплен 
скользящий подшинник для оси 
вращения кузова (рис. 5). 

По продольной оси, на рас 
стоянии 157 мм от боковых сте- 
нок, на раме просверлены два 
отверстия для крепления ходо- 
вых тележек и сегментное отвер- 
стие для проводов питания 
электродвигателей, размещен- 
ных в кузове модели. 
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Каждая ходовая тележка 
(рис. 3) состоит из двух боко- 
и лени сени вин, поперечной балки, двух ко- 

р о И, лесных пар с осями, четырех 
- спиральных пружин и четырех 
в скользящих подшипников. В 
центре поперечной балки в от- 
верстие диаметром 6 мм встав- 
ляется болт, с помощью которо- 
го балка крепится снизу к раме. 
| На концы поперечной балки на- 
| ЭЛЕКТРОДВИГАТЕЛЕЙ - ПЛЕНИЯ ХОДОВОЙ И дезаются боковины, которые 
КУЗОВЕ НРАНА [== ТЕЛЕЖКИ Й. прижимаются к ней с помощью 
ЕЕ —— спиральных пружин. В крайние 
отверстия боковин звпрессовы- 
ваются втулки (подшипники) 
для осей колесных пар. 


4 ОТВЕРСТИЯ ДЛЯ КРЕПЛЕНИЯ ОПОРНОГО 
ЗУБЧАТОГО ВЕНЦА ПО МЕСТУ 
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РОТ 
"ОТВЕРСТИЕ ДЛЯ ОТВЕРСТИЕ ДЛЯ НРЕ- 


| ПРОВОДОВ ПИТАНИЯ 


НИЖНЯЯ РАМА (ПЛАТФОРМА } На одной из колесных пар не- 
Рис. 2. подвижно закрепляется цилинл- 
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рическая шестерня редуктора 
ходового электродвигателя диа- 
метром 77 мм с 1. = 871. 

[== При сборке на осях запрессо- 
| 167 вываются колеса, а в бокови- 
с ны — втулки (подшипники). 
ОСЬ НОЛЕСНОЙ ПАРЫ - 4 ШТ. В одну из боковин вставляются 

оси колесных пар, а затем — 

РЕЗ: один конец поперечной балки. 

После этого надевается вторая 

боковина и вставляются спи- 
ральные пружины. 
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Рис. 7. 


Рис. 8. 


Редуктор состоит из реверсив- 
ного электродвигателя МУ-50, 
четырех цилиндрических шесте- 
рен, кронштейна. 

Редуктор закрепляется снизу 
к нижней раме в передней ча- 
сти ходовой тележки. Количе- 
ство зубьев и диаметр шестерен 
указаны на рисунке 5. 


Колеса (8 шт.), боковины хо- 
довых тележек (4 шт.), попереч- 
ные балки (2 шт.), шестерни ре- 
дуктора (4 шт.), зубчатый венец 
отлиты из сплава алюминия и 
обработаны. Модуль шестерен — 
0,8; 7, = 14 (диаметр 14 мм, на 
валу двигателя), 22 = 45 (диа- 
метр 40 мм), (= 20 (диаметр 
11,5 мм — промежуточные) и 
7з = 87 (диаметр 77 мм, на оси 
колесной пары). 

Опорное кольцо, закрепленное 
сверху зубчатого венца, сделано 
из железа толщиной 2 мм. 


КУЗОВ С КАБИНОЙ 


Кузов с кабиной состоит из 
верхней рамы — основания (рис. 
4), четырех стенок и топливного 
бака, расположенного в перед- 
ней части кузова с правой сто- 
роны (рис. 4). Кузов и кабина 
выполнены из жести. 


Верхняя рама изготовлена из 
железа толщиной 1,5 мм, и 
к ней приклепаны боковые стен- 
ки. На верхней раме внутри ку- 
зова (см. рис. 7) размещены сле- 
дующие механизмы. 

В передней части — механизм 
подъема и опускания крюка 
с грузом, состоящий из реверсив- 
ного электродвигателя МУ-50 
(рис. 9), двухручьевого бараба- 
на-лебедки с цилиндрической 
шестерней 7. —= 69 (диаметром 
57 мм); кронштейны для креп- 
ления барабана (2 шт.) и редук- 
тор с тремя шестернями 7, = 
14 (диаметром 14 мм, на ва- 
лу двигателя), 72==45 (диаметром 
40 мм, промежуточная) и 1з. 
Во всех кронштейнах редукто- 
ров запрессовываются втулки 
{подшипники). 


Снизу к верхней раме по ок- 
ружности на кронштейнах при- 
креплены четыре опорных кат- 
ка, скользящий подшипник 
(в центре) и в задней части бал- 
ласт, уравновешивающий верх- 
нюю раму на оси вращения. 


= 
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В средней части — механизм 
для кругового поворота кузова, 
состоящий из реверсивного 
электродвигателя МУ-50 и ре 
дуктора, прикрепленного к раме 
снизу. Редуктор состоит из трех 
подвижных шестерен 71 = 14 
(диаметром 14 мм, на валу дви- 
гателя), 72 = 45 (диаметром 
40 мм), 73=14 (диаметром 
14 мм, промежуточных) и 
74 = 98 (диаметром 97 мм, не- 
подвижной, для зубчатого вен- 
ца, закрепленного на нижней 
раме ходовой платформы). Зуб- 
чатый венец имеет внутреннее 
зацепление (рис. 4). 

В задней части рамы разме- 
шен механизм подъема и опу- 
скания стрелы, состоящей из 
ререрсивного электродвигателя 
МУ-50, барабана-лебедки, крон- 
штейнов и полиспаста (рис. 10). 
Редуктор имеет две шестерни: 
7, = 14 (диаметром 14 мм, на 
валу двигателя) и 72 = 45 (диа- 
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метром 40 мм, на барабане ле- 
бедки). Если возможно, редук- 
тор лучше сделать из червячной 
пары. 

Полиспаст состоит из стоек 
крепления, двух рамок с блока- 
ми и стрелового «каната». 

Стойки закреплены в цент- 
ральной части верхней рамы. 
На их осях свободно надеты 
два блока, направляющие дви- 
жение каната (рис. 11). Одна 
рамка с двумя блоками крепит- 
ся неподвижно к оси стоек при 
помощи петель, вторая с тремя 
блоками — за верхний конец 
стрелы при помощи «канатов» 
длиной 170 мм каждый. Один 
конец стрелового «каната» при- 
креплен неподвижно к верхней 
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Рис. 11. 


раме, а другой — к барабану 
лебедки. Все блоки отлиты из 
алюминия и обработаны. 


ЭЛЕКТРОДВИГАТЕЛЬ 


ЭЛЕНТРИЧЕСКАЯ СХЕМА 


Рис. 12. 


ПОДЪЕМНАЯ СТРЕЛА 


Подъемная стрела шарнирно 
крепится к передней стенке 
верхней рамы при помощи ушек 
и свободно вращается на одной 
оси. Она представляет собой че- 
тырехгранную ферму, утолщен- 
ную в центре и изготовленную 
из уголков кровельного железа 
(рис. 11). На верхней стороне 
стрелы около центра на оси и 
кронштейнах закреплены два 
направляющих блока для кана- 
та подъема груза. 

Полиспаст для подъема и 
опускания груза состоит из оси, 
закрепленной на верхнем кон- 
це стрелы, на которой сво- 
бодно вращаются четыре блока 


+ 


диаметром 40 мм. Такие же 
свободно вращающиеся блоки 
(3 шт.) размещены на оси в рам- 
ке у крюка. 

Крюк закреплен в рамке по- 
лиспаста гайкой. Для подъема 
груза можно навесить магнит- 
ную шайбу (электромагнит). 


Все управление моделью кра- 
на вынесено на пульт управле- 
ния, состоящий из 9 выключа- 
телей (рис. 12). Электропровод- 
ка (от пульта к модели) собра- 
на в пучок и пропущена в про- 
дольную прорезь железнодорож- 
ного полотна между рельсами. 


лы 


Для  электродвигателей по- 
дается постоянный ток напря- 
жением 10—12 в. Кузов моде- 
ли покрашен в серый цвет, хо- 
довая часть и стрела — в чер- 
ный. 
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Авиамодельный двигатель ма- 
лого объема — около | см? — 
лавняя мечта наших авиамодели- 
стов. В первую очередь такой 
двигатель необходим — модели- 
стам-школьцикам. Чем меньше 
объем двигателя, тем меньше 
усилий требуется для того, что- 
бы его завести. Поэтому двига- 
тель в | см? наверняка найдет 
широкое распространение средн 
юных авиамоделистов. Кроме то- 
го, надо учесть, что в последнее 
время у авиамоделистов-спортс- 
менов во всем мире значительно 
возрос общий уровень летных до- 
стижений моделей свободного по- 
лета и намечается стремление че- 
рез год-два уменьшить макси- 
мально допустимый рабочий объ- 
ем двигателя для всех таймер- 
ных моделей чемпионатного клас- 
са с 25 м3 до 15 или даже 
до 1 смз. 

Наконец, микролитражные 
модельные двигатели малых ку- 
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Рис. 1. 


батур (до 0,8 см?) могут с ус- 
пехом применяться и для моде- 
лей автомобилей, лодок, глиссе- 
ров. 

Двигатель «Ветерок» был на- 
ми построен и испытан, причем 
выполнялись одновременно три 
экземпляра двигателя. Об одном 
из них мы и хотим вам расска- 
зать (рис. 1). 

Изготовление микролитражно- 
го двигателя «Ветерок» под си- 
лу любой станции юных техни- 
ков, где есть простейшие токар- 
ные и фрезерные станки. Одна- 
ко надо заметить, что только прн 
аккуратном и точном  выполне- 
пии всех советов по изготовле- 
нию деталей и сборке двигателя 
можно получить желаемые ре- 
зультаты. 

Двигатель «Ветерок» двухтакт- 
ный, калильного типа, может ра- 
ботать на любом спиртовом го- 
рючем в смеси с касторкой 


(рис. 2). 
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ПВИГАТЕЛЬ 
Ве ГРРОКЬ 
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Технические данпые «Ветерка» 


следующие: 
Диаметр цилиндра . 19 мм 
Ход поршня. . . , Юм 
Рабочий объем. . . 0,8 см 
Высота .... . мм 
Ширина... . . З09мм 
Длина. . . . . . 69мм 


Рабочие обороты на 
винте 150ж70 мм 12 800 об/мин 

Мощность двигателя 
на валу... .. 

Степень сжатия, .. 


0,06 л. с. 
9 атм 


Состав горючего: 
75% метилового спирта (мета- 
нол); 
25% касторового масла. 


Как же изготовить «Ветерок»? 
Начинать изготовление двига- 
теля надо с самой главной дета- 
ли — цилиндра. Цилиндр состо- 
ит из головки (рис. 2), втулки, 
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ГЕЛОВКА г 


ПРОКЯАДКА 
(ватман) 


болта, слюдяных прокладок, ка- 
лильной нити, гайки и клиньев. 
Сама головка (рис. 2) изготов- 
ляется из материала Д16Т диа- 
метром 20 мм. Пруток зажимает- 
ся в кулачковый патрон, и про- 
изводится полная обработка по 
чертежу той стороны прутка, 
где должна быть сферическая 
выемка. Далее сверлятся отвер- 
стия диаметром 4 и 22 мм. Сфе- 
рическая выемка полируется па- 
стой ГОИ. Затем деталь отре- 
зается от заготовки. Обратная 
сторона детали обрабатывается 
в специальной оправке, которая 
зажимается в кулачковый пат- 
рон станка. Затем размечаются 
и сверлятся отверстия под вин- 
ты крепления к цилиндру. 
Болт точится из стали УБ по 
чертежу. В головке болта высвер- 
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Рис. 2. 


ливается глухое отверстие диа- 
метром 0,6 мм под медный клин 
для заделки калильной нити. 

Это отверстие сверлится под 
углом к телу болта. Гайка и 
втулка точатся соответственно из 
латуни и дюралюминия Д16Т по 
чертежу. 

Калильные нити можно делать 
из платиновой, родиевой или ири- 
диевой проволоки. Возможно ис- 
пользование проволоки от ста- 
рых термопар нагревательных 
термических печей, причем их 
необходимо калибровать филье- 
рами. 

Фильер° представляет собой 
пластинку из нержавеющей на- 
гартованной стали (или из стали 
У8) толщиной 0,3 мм. В этой 
пластинке нужно пробить отвер- 
стие обломанной иглой с по- 


ГОЛООНА ЦИЛИНДРА 


Калильная нить 


ПОРШЕНЬ 


мощью молотка. Иглу держите 
плоскогубцами. Протяжка прово- 
локи для нити показана на ри- 
сунке 3, в. 

Нить наматывается в спираль 
на оправке диаметром 1 мм. Шаг 
намотки 0,6-—0,7 мм. 


Особенно хорошо работают 
спирали, свитые из двойной или 
тройной проволочки платины 


толщиной 0,05 мм. 

Порядок сборки 
линдра следующий. 

Конец спирали закрепляется 
медным клином в болте ударами 
по бородке молоточком. На болт 
надеваются слюдяные прокладки 
толщиной 0,3 мм. Со стороны 
полусферы в головку вставляет- 
ся болт. В выточку головки за- 
кладываются слюдяные проклад- 
ки общей толщиной 0,5 мм. За- 


головки Ци- 


тем навертывается латунная гай- 
ка, которая затягивается кругло- 
губцами до полной герметичности 
головки. Необходимо проверить, 
изолирован ли болт от головки. 
При этом запрессовывается втул- 
ка, закрепляется по месту вто- 
рой конец калильной спирали. 
Это производится при помощи 
медного клина. Теперь можно 
приступить к проверке исправ- 
ности  калильного элемента. 
Проверка производится под на- 
пряжением от одной аккумуля- 
торной банки. дающей напряже- 
ние 1,2 — 1.4 в. Из хололноката- 
ной медной фольги разных тол- 
щий изготовляется — несколько 
прокладок соответственно 0,1, 
0,2, 0,3 мм. При доводке двига- 
теля выбирается лучшая. 

Заготовка цилиндра делается 
из прутка диаметром 20 мм 
(рис. 2). Эта заготовка обтачи- 
вается на стапке до диаметра 
18 мм, сверлится сверлом дДна- 
метром 9,5 мм, и затем у нее 
протачиваются наружные разме- 
ры. При нарезке ребер желатель- 
но подпереть цилиндр задней 
бабкой и прорезать на обратном 
ходу. После этого у него прота- 
чивается внутренний диаметр до 
размера 9,8 мм. Отрезанный от 
заготовки. цилиндр проходит сле- 
сарную обработку: опиливается 
фланец крепления (можно на 
наждачном круге), засверлива- 
ются отверстия в головке и флан- 
це, нарезается резьба для креп- 
ления головки цилиндра, распи- 
ливаются выхлопные окна и фре- 
зеруются  перепускные каналы. 
Головка цилиндра подвергается 
термообработке до К = 45 + 47, 
Желательно шлифовать зеркало 
цилиндра до размера диаметра 
10 - 0,02 мм. Окончательно до- 
водится размер диаметра чугун- 
ным притиром с пастой ГОИ 
(рис. 3, 6). 

Особое внимание нужно уде- 
лнть обеспечению герметичности, 
для чего на плите следует при- 
тереть верхний фланец цилиндра. 
Прокладка под цилиндр выре- 
зается из ватмана (рис. 2). 

Поршень точится на токарном 
станке из стали У10 или У12 
диаметром 12 мм. Заготовка об- 
тачивается до диаметра 11 мм 
и просверливается до диаметра 
7 мм, глубиной 10,5 мм. Поршень 
растачивается внутри по разме- 
рам. приведенным на чертеже. 
Затем протачивается наружный 
размер до диаметра 10,2 или 


10,3 мм, после чего поршень от- 
резается от заготовки. После это- 
го сверлится отверстие под порш- 
невой палец сверлом диаметром 
29 мм и зачищается хорошей 
разверткой ЗА на малом ходу, 
с маслом. Калится поршень до 
Ю. = 60-62, шлифуется снару- 
жи до размера 10 {0,02 мм и 
притирается по цилипдру чугун- 
ным притиром (рис. 3, а). Необ- 
холимо также притереть отвер- 
стие под поршневой палец мед- 
ной проволокой толщиной 3 мм. 

Поршиевой палец (рис. 2) де- 
лается из заготовки стали У8 или 
У10 диаметром 4 или 5 мм. Заго- 
товка торцуется и засверливается 
сверлом диаметром 1,9 мм, а за- 
тем протачивается снаружи до 
диаметра 3,2 мм и отрезается от 
заготовки. После этого деталь 
следует закалить до № = 60-: 62. 
Наконец она шлифуется и прити- 
рается по отверстию в поршне. 

Контур шатуна (рис. 2) разме- 
чается вдоль проката на прессо- 
ванном дюралюминиевом профи- 
ле Д16Т. Затем засверливаются 
два отверстия сверлом диамет- 
ром 2,9 мм на расстоянии 18 мм. 
Производится слесарная обработ- 
ка по чертежу, после чего от- 
верстия разворачиваются раз- 
верткой ЗА, (с маслом), а затем 
зачищаются. Необходимо сле- 
дить, чтобы в них не попал абра- 
зив, вызывающий сильный из- 
ное поршневого пальца. По- 
верхность шатуна полируется 
гладким стальным каленым стер- 
жнем. 


Для коленчатого вала (рис. 5) 
вытачивается заготовка из стали 
12ХНЗА или из 18ХНВА диамет- 
ром 14 мм, длиной 43 мм. В ней 
засверливаются центровые углуб- 
ления: два — по оси заготовки 
и два — смещенные от оси на 
5 мм. Сначала обрабатывается 
палец кривошипа в смещенных 
центрах, после чего в центрах на 
оси протачивается шейка и но- 
сок коленчатого вала. Затем на- 
резается резьба М4. После этого 
производится слесарная обработ- 
ка. Деталь цементируется на 
глубнну 0,5 мм, калится до 
Пе = 49- 45 и, накопец, шли- 
фуется с притиркой трущихся 
поверхностей (рис. 5). 

На заготовке, зажатой в кулач- 
ковый патрон диаметром 50 — 
-- 55 мм из ДЕТ, протачивается 
носок картера и кривошипная ка- 
мера с нарезанием резьбы под 
крышку, после чего носок кар- 


тера отрезается от заготовки по 
размеру, указанному на чертеже. 
В картер запрессовывается брон- 
зовая втулка, выточенная зара- 
нее по чертежу (рис. 5). После 
этого производится разметка 
расположения цилиндра и засвер- 
ливаются центровые углубления 
по оси цилиндра для обработки 
места его крепления. 

Зажав заготовку картера в 
центрах, обрабатываете прилив 
диаметром 1Ю мм для захвата 
цангой (рис. 5. г). Зажав заго- 
товку в цанге, обрабатываете ме- 
сто крепления цилиндра по чер- 
тежу. 


Затем производится фрезерная 
и слесарная обработка картера. 
Задняя крышка картера (рис. 5) 
с карбюратором вытачивается 
из заготовки Д16Т за два прие- 
ма. Сначала производится тор- 


цевание, затем обработка по 
внешним размерам и разделка 
отверстия под ось. На длине 


18 мм отрезается крышка от за- 
готовки и производится разметка 
отверстия карбюратора, которое 
засверливается сверлом диамет- 
ром 3,9 мм и разделывается раз- 
верткой 4Аз. Деталь зажимается 
в центре, и производится токар- 
ная обработка корпуса карбюра- 
тора. После этого происходит 
слесарная обработка детали по 
чертежу (рис. 3). 

Жиклер н гайка иглы вытачи- 
ваются из латуни Л59 или Л62 
по чертежу (рис. 3). 

Игла карбюратора  изготов- 
ляется на токарном станке из 
проволоки ОВС, предварительно 
нормализованной (прогревается 
ло 200 240°С в течение 20 -- 
= 30 мин.). Упорная шайба и 
кок (рис. 3) вытачиваются из 
Д16Т по чертежу. Крепежные 
винты подбираются по месту и 
диаметрам, указанным на черте- 
жах. Размеры и материалы про- 
кладок и шайб указаны на чер- 
тежах. 

Ось изготовляется из прово- 
локи ОВС диаметром 2,5 мм и 
шлифуется до чертежных разме- 
ров. 


Золотниковая шайба (рис. 3) 
делается из 1,5 мм  текстолита 
или гетинакса. На токарном 
станке вытачивается круглая за- 
готовка, затем производится ее 
слесарная обработка по разме 
рам, указанным на чертеже, и 
притирается рабочая  поверх- 
ность. 
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я Ч———_— 


Голоака цилиндра 


Цилиндр 


Шатун 


Картер 


Сборка двигателя 
(рис. 1, 4) 


Сборка двигателя производит- 
ся в следующей  последователь- 
пости: 


Игла 


Крышка картера 
с карбюратором 


п 


1) запрессовывается ось золот- 
ника; 

2) надевается 
занный маслом; 

3) вставляется в картер колен- 
чатый вал, смазанный маслом; 


золотник, сма- 


4) соединяется шатун с порш- 
нем поршневым пальцем, нижняя 
головка надевается на палец 
кривошипа коленчатого вала; 

5) ввертывается в картер кры- 
шка с прокладкой и золотником; 

6) прокладывается прокладка 
под цилиндр, смазываются пор- 
шень и цилиндр маслом, наде- 
вается цилиндр на поршень; 

7) завертываются крепежные 
винты М2 длиной 5 ММ; 

8) проверяется легкость вра- 
щения коленчатого вала; 

9) надевается упорная про- 
кладка, упорная шайба, винт и 
кок, снова проверяется легкость 
вращения коленчатого вала; 

10) устанавливается жиклер и 
гайка с иглой на карбюратор; 

11) ставится на место головка 
с прокладками, и двигатель уста- 
навливается на степд; подсоеди- 
няется резиновой трубкой бачок 
с горючим; 

12) подсоединив аккумулятор 
на массу ин гайку головки цилин- 
дра, проверните за винт вал дви- 
гателя; закрыв карбюратор паль- 
цем, попытайтесь запустить дви- 
гатель, резко нажимая указа- 
тельным пальцем на винт. 

Применяется аккумулятор кад- 
миево-пикелевый, марки КН-10 — 
2 банки на 2.4 6. 

Регулировка оборотов произ- 
водится иглой карбюратора. Как 
только режим двигателя станет 
устойчивым, отсоедините провода 
от мотора. Необходимо перед 
эксплуатацией двигатель обка- 
тать в течение 30 -- 35 мин. 


Е. СУХОВ, В. НОСКОВ 


НАСТОЛЬНЫЙ СВЕРЛИЛЬНЫЙ СТАНОК 


Моделистам и радиолюбителям 
невозможно обойтись без малого 
сверлильного станка: во многих 
случаях ручной дрелью не удает- 
ся выполнить точные сверлиль- 
ные работы. Любитель, который 
имеет хоть небольшой опыт в 0б- 
работке металлов, может изгото- 
вить такой станок без особого 
труда. 

Общий вид настольного свер- 
лильного станка дан на фотогра- 
фии. Станок позволяет сверлить 
в металле отверстия диаметром 
д0 5 мм, в пластмассах н дере- 
ве — до 10 мм, если применить 


электродвигатель мощностью в 
100 вт. Станок очень прост по 
конструкции, занимает мало ме- 
ста и удобен в употреблении. 
На нижний конец шпинделя 
станка навипчивается патрон для 
крепления сверла, а на верх- 
ний — надевается шкив 1. Шпин- 
дель вращается в подшипииках 
8 направляющей гильзы 9, кото- 
рая может перемещаться вверх и 
вниз в пределах 25 мм. Благода- 
ря этому сверло получает необ- 
ходнмую подачу. Полача произ- 
водится вручную поворотом ры- 
чага 87 вокруг оси 14, где нахо- 
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дится шестерня 12. Шестерня пе- 
ремешает направляющую гильзу 
9 посредством рейки. При этом 
гильза передвигается вместе со 
шпинделем вверх и вниз. 
Шпнидель вместе с перемещаю- 
щим механизмом находится в 
корпусе 10. К корпусу с помо- 
щью кронштейна 17 прикреплен 
мотор 23. Кронштейн с мотором 
можно передвигать в овальных 
пазах. Закрепляется кронштейн 
в пужном месте винтами 16. Это 
дает возможность регулировать 
натяжение ремня. На кронштейне 
17 находится и переключатель 
мотора. В середине корпуса 
имеется отверстие диаметром 
20 мм, прорезаниое с обратной 
стороны корпуса. Отсюда прохо- 
дит стойка 18, к которой при- 
креплеи весь корпус. Для фикса- 
ции корпуса прорезаниую часть 
зажимают вокруг стойки 18 при 
помощи винта 92 и гайки 33. 
Корпус можно передвигать вверх 
и вииз, а также вокруг стойки, в 
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зависимости от размеров детали. 
Стойка опирается на основание 
29 с помощью промежуточной 
гильзы 26. Пружина 6 служит 
для поднятия направляющей 
гильзы вместе со шпинделем, 
винт 95 препятствует вращению 
направляющей гильзы. Конец 
випта свободло скользит в пазу 
паправляющей гильзы. 

Для постройки  сверлильного 
станка надо в первую очередь 
приобрести электродвигатель 
мощностью 100—150 вт, напри- 
мер электродвигатель обыкно- 
венного оконного вентилятора 
или какой-нибуль другой, имею- 
щий 1000—2000 об/мин. Понадо- 
бится вам также для мотора 
двухпозиционный — выключатель 
19 и вилка 25, которые можно 
найти в любом магазине электро- 
приборов. 

Патрон для сверла покупать ие 
нужпо, потому что у каждого 
любителя есть маленькая ручная 
дрель, патрон которой можно в 


у М. 


== 


данном случае употребить. При 
необходимости пользования руч- 
ной дрелью его можно снова от- 
винтить от станка и установить 
на дрель. 

Шестерню 12 не имеет смысла 
изготовлять самому. Для этой 
цели можно употребить какую- 
пибудь шестерню диаметром око- 
ло 20 мм, с модулем 0,8 — 1,5. 
В то же время она должна быть 
толщиной не менее 2 мм. 

Основанием 29 может служить 
чугунная или стальная плита. Хо- 
рошо подойдет для этой цели 
старая плита штампа. 

После того как вы подберете 
все необходимые детали, следует 
составить рабочие чертежи стан- 
ка. Соответственно выбранной 
шестерне нужно наметить рас- 
стояние А (от оси шестерни до 
оси питинделя). Расстояние А рас- 
считывается следующим образом. 
- Допустим, что шестерня имеет 
2 зубьев и наружный диаметр ее 
равен О, мм. Тогда модуль 


* 


29 


делительная окружность 
ЭР, =т-= (мм). 
При этом искомое расстояние 


и ре 2 т 


(мм), 


гле О, (мм) — наружный диа- 
метр направляющей гильзы 9. 


На данном чертеже (рис. 1) 
р. =22 мм, Пь=25 мм, В == 
—97 мм, 2=20, т = 1,25 и 


А = 22,25 мм. 

Электродвигатель необходимо 
прикрепить к кронштейну так, 
чтобы его шкив находился в се- 
редине верхнего и нижнего поло- 
жений шкива / шпинделя 
(рис. 1). В этом случае ремень 
работает в лучитих условиях. 

Обороты шпинделя рассчиты- 
ваются следующим образом: 


Ра 
Пш=—=—— Но (0б] мин), 
Ош 


тде В — диаметр шкива двнга- 
теля в мм, О» — диаметр шкива 
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шпинделя в мм, Па — число обо- 
ротов двигателя в минуту. В дан- 
ном случае ШБ. =26 мм, Би == 
—90 мм, ма = 1400 об/мин и 
пи = 400 об/мин. 

Детали шпинделя и направля- 
ющей гильзы следует изготовить 
очень тщательно, так как от их 
качества во многом зависит точ- 
ность станка. Особенно важно, 
чтобы не возникали биения шпин- 
деля. Шпиидель в подшипниках 
8 должен вращаться свободно, но 
без люфта. Направляющая гиль- 
за 9 в корпусе 10 и корпус 10 на 
стойке 18 должны двигаться так 
же свободно, но без люфта. Стой- 
ка 18 впрессовывается плотно в 
промежуточную гильзу 26. 

При монтаже все движущиеся 
части необходимо смазать соли- 
долом (подшипники 8 и 9, на- 
правляющая гильза 9, шестерня 
12 и ось 14). 

Ремень из сыромятной кожи 
должен иметь ширину 10 мм и 
толщину 2—3 мм. Концы ремня 
склеиваются нитроклеем. 

После сборки станок следует 
тщательно протереть бензином и 
покрасить дважды краской. 
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Основные детали станка 


—» круглый 


- шпиндель (1 шт.), 


шкив шпинделя (1 шт.), 
алюминий; 

щит (1 шт.), алюминий 
или жесть; 

упорный подшипник 
(2 шт.), текстолит толщ. 
3 мм; 

кольцо-фиксатор (1 шт.), 
сталь; 

стопорный винт  М4жб 


(1 шт.), сталь; 

пружина коническая Из 
проволоки диаметром 
1,2 мм (1 ыт.), пружинная 
сталь; 

винт МЗХ8 (2 шт.), сталь; 
подшипник (2 шт.), брон- 
за или латунь; 
направляющая 
{1 шт.), сталь; 
корпус (1 шт.), алюминий; 
сталь; 


гильза 


шестерня (1 шт.), сталь 
или латунь; 

стопорный винт М4Х8 
(1 шт.), сталь; 

ось шестерни (1! шт.), 


сталь; 
ремень (1 шт.), 
кожа; 
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16 — вныт М6жЖ15 (1 шт.), 


сталь; 

17 — кронштейн (1 шт.), листо- 
вая сталь толщ. 3—4 мм; 

18 — стойка (1 шт.), сталь; 

19 — переключатель ТВ-1 
{1 шт.); 

20 — виит Мбж12? (2 шт), 
сталь; 

21 — шкив эл. мотора (1 шт.), 
алюминий; 


22 — стопорный винт М4жб 
(1 шт.), сталь; 

23 — эл. двигатель мощностыо 
100 вт, п = 1400 об/мин, 


220 в, однофазный (1 шт.); 


24 — электропровод гибкий 
в резиновой изоляции 
(0,7 м); 

25 — штепсель сеточный (1 шт.); 

26 — промежуточная гильза 


{1 шт.), алюминий; 

27 — стопорный винт М6Ж10 
{1 шт.), сталь; 

28 — винт МбжЖ20 (4 шт.), 
сталь; 

29 — основание 210Х100Ж30 мм 
(1 пт.), чугуи; 

30 — крышка (Ё шт.), алюмн- 
ний; 


> те 
ко окорок скоко 


А 


{/ ЗАВОДИЛНА 


Сведите через копировальную 
бумагу с чертежа все шаблоны 
на фанеру (1—1,5 мм) или на 
плотную бумагу (картон).® Что- 
бы не портить чертежа, восполь- 
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зуйтесь калькой. Кальку нало- 
жите на чертеж, обведите все 
таблоны и затем наклейте ее 
на фанеру (картон). 

Обрежьте фанеру по контуру, 


ЗЕ — винит М6бжЖ12? (3 шт.), 


сталь; 

32 — винт М8Ж55 (1 шт.), 
сталь; 

33 — гайка  специальшая М8 
(1 шт.), сталь; 

34 — ручка (1 шт.), сталь, толщ. 
5 мм; 

35 — винт специальный М5Х 15 


(1 шт.), сталь; 
36 — стопорный винт М4ЖХ15 
(1 шт.), сталь; 
37 — ручка (1 шт.), сталь, толщ. 
6 мм. 
О. КООСТ 


ШАБЛОН © 
НРОНШТЕЙНА_М 1:1 


“ 


и получите нужные шаблоны. 
На бруске древесины (липа) раз- 
мером 210Ж50Ж35 мм начерти- 
те с помощью шаблона вид сбо- 


ку (рис. 1). 
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ШАБЛОН ПАЛУБЫ 


ШАБЛОН БОНА 


ШАБЛОН ДНИЩА 


Обработайте брусок по очерта- 
ниям шаблона. Затем проведите 
осевую линию — линию диамет- 


ральной плоскости. Возьмите 
шаблоны палубы и днища и 
вычертите их по рисунку 2. 
Следите, чтобы осевая линия 
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шаблонов совпадала с осевой 
линией модели. Доведите линии 
до очертаний, указанных на ри- 
сунке 3. Таким же способом 
вычертите обводы скулы и обра- 
ботайте их (рис. 4). Выдолбите 
корпус, врежьте бимсы (рис. 4). 


3з2т 


17 61 14 
ых. 


Нокрасьте катер нитрокрас- 
кой мягкой кисточкой или с по- 
мощью пульверизатора:  палу- 
бу — в коричневый цвет, 
борта — в голубой или белый, 
днище — в красный. 

Хорошая модель 
расстояние в 6-8 м. 


проходит 


4 и 5.го ряда на 
натуральную  вели- 


Все детали 3, 
стр. 60 даны в 
чину- 


Детали и материалы 


1— леерная стойка (проволока 
диаметром 1 мм); 2 — леер 
(нитка, проволока диаметром 
0,3 мм); 3 — топовый огонь 
(оргстекло, дерево); 4 — мачта 
(дерево, оргстекло); 5 — крон- 
штейн (жесть); 6—руль (жесть); 
7 — винт (жесть); 8 — кнехт 
(оргстекло, дерево); 9 — вьыюш- 
ка (целлулоид, нитка); 12 — 
якорь (целлулоид); 13 — борто- 
вые отличительные огни (пра- 
вый — зеленый, левый — крас- 
ный); 14 — резиномотор (4 -- 
--5 ниток сечением 1Ж1 мм); 
15 — крючок (проволока диа- 
метром 1,5 мм.) 

Затем загрузите корпус бал- 
ластом (свинец), зашейте палубу 
фанерой. Обработайте ее так, 
чтобы не выступали излишки 
древесины. Корпус отшлифуйте 
шкуркой. 

Рубку изготовьте тоже по 
шаблонам. Сделайте винтомотор- 
ную группу, подставку. 


ЕЕ ТЕНИ 


ЕЕ ЕеЕЫ 


коек 


Е = 
- Е 
4 в 
25 БИД СБОНУ 


киоск 


\ 
27 24 32 26 


ыкокоисиоеыск> 


- Е 
- === т. 
КЕ СБАО мшал аи == = ро адиЯ си Чик В: я 


- ВИД СВЕРХУ 


1 
^ у 


61 


ШАБЛОНЫ ПОДСТАВКИ 


Сведите через копирку с чер- 
тежа все шаблоны на плотную 
бумагу и обрежьте их. На бру- 
сочке древесины размером 370Х 
х35Ж30 мм выкройте по шаб- 
лону вид сбоку (рис. 1). За- 
тем выкройте вид сверху, 
днище (рис. 2), палубу (рис. 3) 
и по рисункам 4 и 5 обрабо- 
тайте эти детали. Модель про- 
и под водой расстояние до 
О м. 
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Детали 

1 — гюйс; 2 — антенна; 8 — 
леер; 4 — кнехт; 5 — спаса- 
тельный буй; 6 — утка; 7 — 
рубка; 8 — иллюминатор; 9 —- 
топовый огонь; 10 — мачта; 
11 — перископ; 12 — радио- 
пеленвгатор; 13 — воздушная 
шахта РДП; 14 — радиолока- 
тор; 15 — газовая шахта РДП; 
16 — гакобортный огонь; 17 — 
шпигаты; 18 — флаг ВМФ; 
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ШАБЛОНЫ НРОНШТЕЙ — 
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ЗАВОДИЛНА 


19 — вертикальный руль; 20 — 
винт; 21 — кронштейн; 22 — 
кормовой горизонтальный руль; 
23 — резиномотор; 24 — борто- 
вой номер; 25 — решетка кинг- 
стонов; 26 — дверь; 27 — бал- 


ласт; 28 — носовой горизон- 
тальный руль; 29 — крючок; 
30 — якорь; З1 — ватерлиния; 
82 — отличительный огонь. 


Все детали 4 и 6-го рядов, а также шабло- 
ны рулей и кронштейна даны в натуральную 
величину. 
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: 12. Принимные рычаги 
13. Выключатель 
14. Нрышиа 
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„НА УС“ 


. Передняя 
стенка 


10. Упор 
5. Фреза 
6. Вал 
И. Корпус 
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МАНЯ 


АТИЧЕСНАЯ 

Пружина - 2 шт. 
3. Ведомый шнив 

у 15. Ведущий шнив 

16. КНлиновой ремень 

12. Электромотор 
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1. Передняя стенна 

2. Норпус подшипников 

3. Ведомый шнив # 7 
4. Шарик $8 

к {Шарикоподшипники И 

6. 

7. 


чом: 


222277 


5х 


8 Шпонка й 
9. Ш/плинт Ч 
4. {Парнкоподшипники т бе 
5. Фреза 
6. Вал 


Прижимный 
рычаг-2шт. 


2, 
< Кому из судомоделистов не 
‘5 приходилось обрабатывать фа- 
=> неру «на ус»? Особенно часто 
приходится это делать при об- 
\ 210 пивании фанерой корпуса мо- 
\Ы дели. 


Вручную обрабатывать фанеру 
долго, да и качество работы по- 
лучается невысоким. Произво- 
дительность и качество резко 
возрастают, если обрабатывать 
фанеру на станке, предложен- 
ном судомоделистом А. Бассо- 
вым. 

Основными деталями и узла- 


Ведомый шнив 16. Нлиновой ремень 
15. Ведущий шнив ми станка являются электромо- - 
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тор, фреза и шарикоподшипни- 
ки. Все остальное легко сделать 
самому. 

Для нашего станка применен 
электромотор от старой швейной 
машины. Питание — непосред- 
ственно от электросети напря- 
жением 220 в. 

Корпус станка изготовлен из 
фанеры толщиной 10 мм. В кор- 


пусе к основанию крепится 
электромотор. 
К передней стенке корпуса 


станка крепится изнутри корпус 
шарикоподшипников (на трех 
болтах), в который впрессованы 
самй подшипники и вал. Перед- 
няя стенка делается из дюралю- 
миния, обеспечивающего более 
жесткое крепление деталей 
станка. 

Вал выточен из стали 3, на 
валу имеется углубление для 
шплинта. На одном конце вала 
(снаружи) насажена цилиндри- 
ческая фреза диаметром 10 мм, 
на другом — ведомый шкив 
с трапециевидной канавкой для 
ременной передачи. Ведущий 
шкив насажен непосредственно 
на вал электромотора, который 
также имеет углубление под 
шилинт. В шкизах имеется ра- 
диально просверленное отвер- 
стие с резьбой, куда ввертывает- 
ся шплинт, входящий своим кон- 
цом в углубление вала и тем 
самым предотвращающий шки- 
БЫ от проворачивания. Переда- 
точное отношение шкивов -— 
1:1,6. Выточены они из дюрэ- 
люминия. 


ОЛЕЗНАЯ КНИГА 


Недавно в издательстве ДОСААФ вы- 
шла в свет книга Л. Кривоносова «Рас- 
четы и чертежи в любительском судо- 
строении». 

Все основные расчеты, которые судо- 
строителю-любителю приходится делать 
для выбора типа катера или моторной 
лодки, для определения их сопротивле- 
ния, скорости хода и потребной мощно- 
стн, а также при подборе гребного вни- 
та в этой книге заменены графиками и 
«считающими чертежами» — номограм- 
мами, почти полностью освобождающи- 
ми читателя от многочисленных ариф- 
метических действий. 

В книге очень подробно описан также 
способ построения чертежа обводов ма- 
лого судна и способов изменения масш- 
таба такого чертежа. Пользуясь этим 
способом, можно сделать чертеж своей 
будущей моторной лодки или катера, 
имея чертеж большего или меньшего 
сулна-прототипа. Этот же способ пол- 
ностью пригоден для изготовления чер- 
тежа обводов модели любого судна. 


Для получения необходимого 
угла среза имеется упор, нахо- 
дящийся под фрезой. Он выпол- 
нен из дюралюминиевого угол- 
ка (30х30 мм) и крепится 
к передней стенке корпуса стан- 
ка тремя болтами. Нри обработ- 
ке фанеры толщиной 1 - 1,5 мм 
угол наклона составляет 8 — 
12°. 

Лист фанеры удерживается 
рычагами, которые пружинами 
плотно прижимают фанеру 
к упору, обеспечивая плавную 
обработку. Прижимные рычаги 
изготовлены из латуни. Пружи- 
ны — винтовые,  цилиндриче- 
ские (см. чертеж). 

Для того чтобы ходовые ча- 


сти и электромотор при работе 
не загрязнялись, все основные 
узлы смонтированы внутри кор- 
пуса и плотно закрываются 
крышкой с помощью шурупов. 

Перед включением станка не- 
обходимо произвести его наруж- 
ный осмотр. Затем возьмите 
нужный лист фанеры в обе ру- 
ки и направьте его под фрезу. 
Через 20-30 сек. вы получите 
полоску фанеры длиной в 300 — 
— 400 мм, обработанную «на ус». 

Трущиеся части станка (под- 
шипники, прижимные рычаги и 
др.) необходимо регулярно сма- 
зывать. 
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2. Технический проект: с него начинается жизнь 
машины. 


ыы. Ч 


Юдепи самопета требует самых тщатель- 
структора. 


оаппаратуры. Занятия ведет директор 
(ников А. М. Поляков. 


Микроавтомобили — одноместный «Буратино» и двухмест- 
ный -Пиоиер» — вы можете встретить на дорогвх Белго- 
родской области. Обратите внимвние на номерв машин — 
ШШ-И 00-04 и ШШ-И 00-02. 

Буквы означают: Шебекинсквя школв-интернат. А числв 
< тремя нулями спереди! Они говорят о том, что юные тех- 
ники этой школы не намерены огрвничиваться лишь двумя 
мвшинвми. : 


